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Wenngleich beim Strafsenbau die in den letzten 15 Jahren gemachten Fortschritte 
r >^ nicht in dem Mafse in die Augen fallen, wie bei den meisten anderen technischen 
Fächern, so sind, wie dies die nachstehenden Mitteilungen zeigen, doch eine Reihe vou 
Neuerungen und Erfahrungsergebnissen zu verzeichnen, die namentlich in der immer 
umfangreicher werdenden Zeitschriften-Litteratur zerstreut und nicht Jedem zugänglich 
sind; ihre Zusammenstellung dürfte somit Manchem willkommen sein. 

In der nachstehenden Bearbeitung darf nicht die Vollständigkeit und Ausführlich- 
keit eines Lehrbuches gesucht werden. Es wurde nur in möglichst Übersichtlicher Weise 
der vorhandene Stoff derart gegliedert und angeordnet, dafs die wichtigeren Gegenstände 
eine zusammenhängende Erörterung fanden, während die zugehörigen litterarischen Er- 
scheinungen in chronologischer Reihenfolge zusammengestellt und kurz besprochen wurden; 
da, wo es angezeigt erschien, wurde einigen der Litteraturbcsprechungen ein kurzer 
zusammenfassender Überblick vorausgeschickt. 

Zu freundlichem Danke für Mitteilungen aus der Praxis sind wir Herrn Landes- 
baurat Voiges in Wiesbaden, sowie Herrn Ingenieur E. Willcnz in Mainz besonders 
verpflichtet 

Darmstadt, im Juli 1805. 

Leo von Willinunn. Sonne. 
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I. Landstrafsen. 



Einleitung. 

Die Entwickelong des Eisenbahnwesens bat es nicbt vermocht den Straßenver- 
kehr za vermindern, der Verkehr auf den Landstrafsen der meisten Länder ist trotz 
aller Eisenbahnen stets gewachsen 1 ) und wenn auch Ansichten laut geworden sind, die 
statt neuer Chausseebaaten Tertiärbahnen befürworten*), so wird in den meisten Fällen, 
wo eine Tertiärbahn rentabel erscheint, auch noch daneben eine Landstrafse erforderlich 
werden, da das Fahren auf den Bahnen stets an bestimmte Stunden bindet und bei 
stärkerem Verkehr die Freiheit der Bewegung nicht in solcher Weise beschränkt werden 
darf, abgesehen davon, dafs die freie Bewegung auf der Landstrafse für den Einzelnen 
ohne Kosten geschehen kann, weil man immer mehr dazu neigt, die Cbausseegelder 
abzuschaffen und die Strafsen frei zu geben.") 

Nur die Art des Verkehrs auf den Landstrafsen ist eine andere geworden; die 
schweren und weit zu befördernden Lasten werden der Eisenbahn Uber wiesen; hierdurch 
ist das Gewicht der einzelnen die Landstrafsen befahrenden Wagen zurückgegangen 
und die Radlasten haben sich vermindert, während die Geschwindigkeit der Fuhrwerke 
im Durchschnitt gröTser geworden ist Immer mehr aber gewinnen die Landstrafsen 
an Bedeutung als Zufahrtsstrecken zu den Eisenbahnlinien und als Verbindungswege 
der einzelnen Ortschaften untereinander. 

Diesen kurz zusammengefafsten Gesichtspunkten entsprechend bestehen die Fort- 
schritte des Landstrafsenbaues im letzten Decennium im wesentlichen: 

1. in einer mögliehst rationellen Ausbildung der Tracierung, 

2. in einigen konstruktiven Neuerungen, 

3. in einer wissenschaftlichen Beobachtung des Verhaltens der Strafsenbau- 
materialien in ihrer Abnutzungsweise und Abnutzungsdauer im Verhältnis 
zur Verkehrsgröfse und anderen Einflüssen und den daraus abzuleitenden 
Wertziffern, 



') Vergl.: Die Rollo der Landstrafsen im Verkehrsleben in statistischer Beleuch- 
tung. Nach Zeitschr. f. Eisenb. n. Dampfschiffahrt in der Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, 
8. 275. — Die Bedeutung der Landstrafsen für unsere Zeit Zeitschr. f. Transportw. u. Stras- 
senb. 1889, 8. 202. — Wegebau. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 251. - Der Wert 
guter Landstrafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 80. 

*) Über Anlage- und Erbaltungskosten von Chausseen und Tertiarbahnen. Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strarsenb. 1882, 8. 263. 

») Über Besollnng der Kunstgtrafsen. Wochenbl. f. Bauk. 1886, S. 177. 

FortMhritU dar laf.-WUMaicfa. Orupp« U. 4. 1 
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4. in der Beschaffung einer sorgfältigen Strafsenunterhaltung, sowohl in Be- 
zug auf die Organisation, als auch bezüglich der Ausführung derselben. 

Diese vier Fragen, die mehr oder weniger in engstem Zusammenhange mit der 
Ökonomie der Strafsen stehen, sollen näher erörtert und besprochen werden. 

Neuere selbständige Werke. 

J. Bavier. Die Straten der Schweiz. Zürich 1878. 

Dr. J. zur Nieden. Der Bau der Strafsen und Eisenbahnen. Berlin 1878. 

J. F. Baer. Chronik über Strafsenbau und Straßenverkehr in dem Grofsherzogtum Baden. Berlin 1878. 

E. Müller. Der Chaiuweebau und seine Hülfswissenschafteu. Jena 1881. 

K. Krüger. Handbuch des gesamten Straßenbaues, besonders in Städten. Jena 1881. 

0. Osthoff. Der Wege- und Strafseubau in seinem ganzen Umfange. Leipzig 1882. 

0. H. Schnitze. Zum Chaussee-Bau. Guben 1883. 

Chr. Petrlik. Das Walzen der Strafsen als Mittel zur Erzielung von Ersparnissen bei ihrer Erhaltung. 
Prag 1883. 

Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften, Band I, Abt. I (2. Aufl.), Kapitel VI: Der Strafsenbau von 

F. Laissle. Leipzig 1884. 
Waterbouwkunde door N. H. Henket, Ch. M. Schols en J. M. Telders met medewerking ran ver- 

schillende ingenieurs. Vierde Deel, Afd. XV: Wegen, door A. Fock, C. J. van Doorn, N. IL 

Henket. 'sGravenhage 1885. 

Ein umfassendes Werk, das in fünf Hauptabschnitte eingeteilt ist Der I. Abschnitt 
bespricht das Tracieren, die geodätischen, geologischen, hydrometrischen und meteoro- 
logischen Aufnahmen und Beobachtungen, die Ausarbeitung der Entwürfe und Plane, die 
Kostenvoranachlage, die Enteignung, die Vergebung und Beaufsichtigung der Arbeiten 
und den gesamten Erdbau. — Der 11. Abschnitt behandelt die Fahrzeuge, die Arbeit der 
Zugtiere und die Zogwiderstände. — Der III. Abschnitt erörtert die verschiedenen 
Strafsenbefestigungs- und Pflasterarten, sowie die maschinellen Hilfsmittel, die Steinbrech- 
maschinen und Walzen. — Der IV. Abschnitt beschäftigt sich mit den Entwässerungs 
anlagen und Kunstbauten, während der V. Abschnitt die Unterhaltung und Reinigung der 
Strafsen eingehend erörtert. 

Ernst Mach. Die gewalzte Strafse, ihr Bau und ihre Erhaltung. Brünn 1885. 
Die Grossherzoglich Badischen Haupt-Nivellements mit den Anschlüssen an die Nacbbarstrafsen. Karls 
ruhe 1885. 

W. Launhardt. Theorie des Tracierens, I. Heft, 2. Aufl. Hannover 1887. 

J. Baer. Das Strafsenbauwesen in dem Grofsherzogtum Baden. Karlsruhe 1890. 

Nach Besprechung der älteren das Strafsenbauwesen betreffenden Gesetze wird das 
Strafsengesetz vom 14. Juni 1884 nebst der Vollzugsverordnung besprochen und wörtlich 
mitgeteilt Durch dasselbe werden die Strafsen in 3 Kinasen geteilt: „Landstrafaen", 
„Kreisstrafsen" und „Gemeindewege''. Ein Teil der früheren LandatrafBen ist ausge 
schieden und den Kreisen überwiesen worden, sodafs von 3982,5 km nur 3049,8 km 
übrig bleiben. Mit Zustimmung der Kreise können denselben weitere Landstrarsen gegen 
entsprechende Vergütung zur Unterhaltung überlassen werden. Auch die Gemeinden 
werden zur Bestreitung der Unterhaltungskosten der Land- und Kreiastrafsen je nach 
ihrer Leistungsfähigkeit und je nach ihrem Anteil an der NutzniefBung derselben heran- 
gezogen. Im 2. und 3. Abschnitt werden die Grundsätze für die Auaführung der Strafsen- 
neubauten, das Unterhaltungssystem, der ünterhaltungsaufwand, der Materialbedarf und 
die Materialprüfung eingehend erörtert, während der 4. und 5. Abschnitt die Unterhaltung 
und Verbesserung der Kreiastrafsen und Kreisgemeindewege zuerst allgemein, dann für 
jeden der 1 1 Kreise gesondert behandeln. Der 6. Abschnitt ist der Verwaltung gewidmet. 
Zur Beaufsichtigung der Unterhaltungsarbeiten werden Strafsenmeister — zur Zeit 86 
mit G Gehilfen — verwendet. Früher überwachten dieselben nur die Landstrafsen, seit 
1878 jedoch sind ihnen auch die Kreiastrafsen und Gemeindewege unterstellt Die wört- 
lich mitgeteilte Dienstanweisung giebt ein klares Bild des Unterhaltungsbetriebes. Der 
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7. AbBchnitt endlich bespricht die Strafteneisenbahnen verschiedener Lander und es wird 
nach den vielseitigen Erfahrungen empfohlen, ihre Anlage und Beaufsichtigung den Kreis- 
behörden bezw. den Gemeinden zu übertragen. 
Handbuch der Baukunde, Berlin 1892, Abt III, Heft IV, S. 80-240: Der Strafsenbau von Nessenius. 

Diese Bearbeitung behandelt: 1. die geschichtliche Entwicklung der Straften, 2. die 
Strafsenfuhrwerke, 3. die Zugtiere, 4. das Strafsenbaumaterial, 5. die Tracierung, 6. den 
Neubau, 7. die Walzung der Straften, 8. die Unterhaltung, und 9. den Umbau mit der 
Entwässerung und den Nebenanlagen. 

Verwaltungsbericht der Königl. württembergischen Ministerial- Abteilung für den Straften- und Wasser- 
bau für die Rechnungsjahre vom 1. Februar 1891/92 und 1892/93. I. Abt.: Strafsenbauwesen. 
Stuttgart 1894. 

Dieser höchst beachtenswerte Bericht enthalt aufser der üblichen Besprechung der 
Strafscnneubauten und Korrektionen, der Straften-Unterhaltung und -Verwaltung, der 
statistischen Übersichten über den Verkehr und den Unterhaltungsanfwand noch eine 
Darlegung des Betriebs und der finanziellen Lage des Königl. Basaltwerkes Urach, sowie 
eine Zusammenstellung der Ergehnisse der mikroskopischen Untersuchungen der wich- 
tigeren ungeschichteten, zur Strafsenunterhaltung verwendeten Gesteinsarten und der Ver- 
suche zur Feststellung des relativen Wertes der Gesteinsarten und der zweckmäßigsten 
Verwendung derselben für die Unterhaltung der Straften. Auch werden die erteilten 
Konzessionen für Straßenbahnen mit Pferde- und Lokomotivbetrieb, sowie für elektrische 
Beleuchtungs- und Kraftübertragungsanlagen mitgeteilt. 

F. Loewe. Strafsenbaukunde. Wiesbaden 1895. 

Das Werk ist in erster Linie als Lehrbuch für Studierende geschrieben und behandelt 
den Entwurf, den Bau und die Unterhaltung von Wegen und Straften mit Einschluft 
der wichtigsten Abschnitte aus der Boden-, Fuhrwerks- uud Brückenbaukunde. Von der 
Besprechung der Anlage städtischer Straften und Plätze ist abgesehen worden, während 
jedoch die verschiedenen Befestigungsarten der Strafsenoberfläche volle Berücksichtigung 
finden. Es gliedert sich in 5 Hauptabschnitte: I. Bodenkunde. — II. Fuhrwerks - 
künde: Strafsenfuhrwerke, Bewegungswiderstande, Leistung der Zugtiere. — III. Ent- 
wurf der Strafsen: Grundsätze und Regeln für die Linienführung (Tracierung) der 
Straften, Bearbeitung des Strafsenentwurfes nebst Kostenanschlägen. — IV. Bau der 
Strafsen: Unterbau, Dämme und Einschnitte, Böschungen, Gräben und Rinnen, Kunst- 
bauten. Brücken, Durchlässe, Stütz- und Futtermauern, Oberbau der Strafsen, Fahrbahnen, 
Schotterstraften, Steinptiasterstraften, Cement- und Asphaltstraften, Holzpflasterstraften, 
Eiaenpflaster, Sommer- und Fufswege, Strafsenkretutungen, Gütebestimmung und Wert- 
ziffern der S traft enhaumateri allen, Nebenanlagen der Straften. — V. Unterhaltung 
der Strafsen: Straftenreinigung, Kehrmaschinen, Sprengwagen, Beseitigung von Eis und 
Schnee, Wiederersatz der abgenutzten Fahrbahnteile, Unterhaltung der Sommerwege, 
Bermen, Böschungen, der Kunstbauten und Nebenanlagen. 



A. Die Strafeentrace. 

Nach Launhardt 4 ) ist es kennzeichnend für die Gesamtentwickelung des Trans- 
portwesens, dafs eine fortwährende Zunahme der für den einzelnen Transportfall vor- 
bereitenden Arbeit stattfindet, um dadurch die für die einzelne Nutzung erforderliche 
ausführende Arbeit zn vermindern. 

Es ist dies gleichbedeutend mit der Herabminderung der Betriebskosten und man 
wird daher, um wirtschaftlich zu verfahren, bei Feststellung der Lage und Richtung 
eines Verkehrsweges bestrebt sein müssen, die Kosten für die Transporteinheit 5 ), welche 



*) W. Launhardt. Theorie des Tracierons. Heft I: Die kommerzielle Tracierung. Hannover, 
Schmorl 4 v. Seefeld, 1887, S. 7. 

») Unter der Transporteinheit ist das Tonnenkilometer oder das Personenkilometer zu verstehen. 

1* 
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eine Funktion der Jahreszinsen des Anlagekapitals, der jährlichen Verkehrsmenge und 
der Betriebskosten sind, zu einem Minimam zu machen. 

Gilt dies ganz allgemein, so gilt es vom volkswirtschaftlichen Standpunkte auch 
für die jedermann zur Benutzung freistehenden, vom Staate oder von der Gemeinde 
herzustellenden und zu unterhaltenden Strafsen und die von Launhardt allgemein auf 
obiger Grundlage abgeleiteten Sätze: „vom Marktgebiet" *), „von der Zugangsfront" 7 ), 
„vorn Anschlüsse"") und „vom Knotenpunkte"*) sind für die kommerzielle Tracierung 
eines ganzen Strafsennetzes oder eines Strafsenznges in der Ebene von der gröfsten 
Wichtigkeit 

Bei Strafsen im Hügellands jedoch, sowie bei Gebirgsstrafsen, also im allgemeinen 
bei allen Strafsen, die stärkere Gefällswechsel aufweisen, kommt noch die Rücksicht 
auf die Anstrengung der Zugtiere hinzu. Es kann hier u. a. der Fall eintreten, dafs eine 
kürzere und vom technischen Standpunkte scheinbar bessere Strafeentrace sich als un- 
gunstiger für den Verkehr erweist, als eine andere, die geringere Steigungen und daher 
eine gröfsere Länge besitzt oder deren Trace geringere Anlagekosten bedingt Auch 
kann in der einen Fahrrichtung die eine, in der anderen die andere der in Frage kom- 
menden Tracen Vorteile oder Nachteile zeigen, die ziffermäfsig festzustellen und gegen- 
einander abzuwägen sind. 

Auch mit dieser Frage hat sich Launhardt eingehend beschäftigt; ferner sind 
von den französischen Ingenieuren Favier, Durand-Claye und Lcchalas Methoden 
zur Beantwortung derselben aufgestellt worden, die beachtenswert erscheinen und im 
Folgenden mit derjenigen des Erstgenannten kurz dargelegt werden sollen, um dann 
an einem Beispiel erläutert und miteinander verglichen zu werden. 

a. Berechnungsweise von Launhardt. 

Bereits im Jahre 1867 hatte Launhardt die erforderlichen Formeln entwickelt 10 ) 
und die Anwendung derselben auf die Ermittelung der vorteilhafteren zweier Tracen 
für das Längenprofil der Chaussee von Göttingen zum Dorfe Waake gezeigt, indem er 
die Transportkosten der einzelnen steigenden oder fallenden Strecken für beide Tracen 
berechnete und die betreffenden Summen miteinander verglich. Seine Berechnungsweise, 
die er später vervollständigte und zum Teil vereinfachte"), geht von der bekannten 
Maschek'schen Formel 

*— (»-t-t) 

aus, in welcher zur Erlangung eines relativen Maximums bei der Forderung einer vom 
Mittelwert z abweichenden Zugkraft Z die Verhältnisse der Geschwindigkeiten — und 
der Arbeitszeiten ^ einander gleicb gesetzt werden, sodafs nunmehr 

_____ 

e ) W. Launhardt a. a. 0. § 14, S. 15. 

T ) A. a. 0. 8. 21. 

•) A. a. 0. § 7, S. 31. 

») A. a. 0. § 8, 8. 35. 

I0 ) W. Launhardt. Über die zweckmänugsten Steigungsverhältiiisse der Chausseen. Zeitschr. d. 
Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1867, 8. 198. 

") W. Launhardt. Die Steigungsverb&ltnisse der Straften. Zeitschr. d. Arch - u. Ing.-Ver. zu 
Hannover 1880, S. 345. 
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Durch Gleichgetan dieses Wertes für die Zugkraft mit der auf ansteigender Strafte 
sich ergebenden Zugkraft erhält man für die Geschwindigkeit den Ausdruck 

.-i(«--H^<*±o), 

worin Q die Nutzladung, Q 0 das Gewicht des Wagens und Pferdes, w den Widerstands- 
koeffioienten, i das relative Gefälle, 2 die mittlere Zugkraft und c die mittlere Geschwin- 
digkeit bedeuten und das positive Zeichen für die Bergfahrt, das negative für die Thal- 

fahrt gilt, so lange noch Zagkraft aufzuwenden ist. Wird ferner — = q und y- = q e 

gesetzt, so ist 

v = |( 3 -^ + ff.)(w±0) 1. 

Für steiler fallende Strecken, auf denen die Pferde das Fuhrwerk zurückhalten 
müssen, wird z y also auch q und q 0 negativ, sodafs 

»-lf(3 + fo + ff.)(«-0) 2. 

Die Transportkosten erhält mau, wenn die mittlere Zugkraft eines Pferdes zu 
z = 75 kg, die mittlere Geschwindigkeit c = 1,25 m und die mittlere tägliche Arbeits- 
zeit / = 8 . 60 . 60 Sek. angenommen und mit a die Kosten des Fuhrwerks für jeden 
Kopf der Bespannung in Mark ausgedrückt werden, zu 



3a 



3. 



für das Tonnenkilometer. 

Durch Einsetzen der entsprechenden Geschwindigkeit v aus Gl. 1 oder 2 berech- 
nen sich die Transportkosten für die Bergfahrt, für die Thalfahrt, für die Berg- und 
Thalfahrt und für die Leerfahrt, bei welch letzterer q = 0 zu setzen ist, und für jeden 
dieser Fälle lassen sich die vorteilhaftesten Werte der Nutzladung als „Normalladungen", 
sowie diejenigen der Steigungsverhältnisse als „Normalsteigungen" ableiten. 

Tabelle I. Virtuelle Langen X der Straften nach Launhardt 



Orographiiche 


Kau- 




bei relativen GefiUen t = 




Lage der Strafte. 


ladung 

* 


0 


| 0,006 | 0,010 | 0,015 0,020 0,026 ' 0,030 | 0,035 


0,040 0,045 | 0,050 



A. Bergfahrt 



Kbene . 


35 


1,00 


1,29 


1,72 


2,60 


4,60 








- 


- 


- 


Flachland . . 


26 


1,08 


1.24 


1,48 


1,82 


2,37 


3,31 


5,09 










Hügelland . . 


19 


1,29 


1,40 


1,55 


1,76 


2,04 


2,49 


3,03 


3,94 








Gebirge . . . 


14 


1,61 


.,70 


,, 82 


1,97 


V« 


2,42 


2,75 


3,24 


3,89 


4,79 


6,09 










B. 


Thal 


fahrt 












Kbene .... 


35 


1,00 


0,83 


0,73 


0,66 


0,61 


0.60 












Flachland . . 


26 


1,08 


0,97 


0,89 


0,84 


0,80 


0,77 


0.76 


: 








Hügelland . . 


19 


1,29 


1,20 


1,H 


1,10 


1,07 


1,05 


1,04 






"' 


— 


Gebirge . 


14 


1,61 


1,54 


1,48 


1,44 


1,42 


1,41 


1,41 


1,50 


1,61 


1,73 


1,86 



Zur Vergleichung konkurrierender Strafsenlinien wären nun aufser den Zinsen 
des Anlagekapitals und aufser den Unterhaltungskosten die Transportkosten nach obiger 
Angabe für jede Strecke der in Frage kommenden Linie zu berechnen und zu sum- 
Da jede Linie oder Trace aus mehreren fallenden und steigenden Strecken zu 
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bestehen pflegt, so erscheint die Art der Berechnung etwas langwierig. Dieselbe wird 
jedoch wesentlich vereinfacht durch Benutzung der von Launhardt berechneten Tabelle 
der „virtuellen Längen der Strafsen" (s. Tabelle I), in welcher für die verschiedenen 
Normalladungen und fUr verschiedene Steigungsverhältnisse die Kosten für das Tonnen- 
kilometer als Vielfaches der = 1 gesetzten Kosten für 1 Tonnenkilometer auf der Hori- 
zontalen erscheinen. Ist z. B. die Steigung einer Strecke gleich 0,01, so ergiebt die 
Tabelle I für die Bergfahrt und für eine Nutzladung q — 26 die virtuelle Länge X = 1,48 
fUr ein Tonnenkilometer, also für eine Länge von l Kilometer und für jährlich zu be- 
fördernde T Tonnen für die Bergfahrt: /.-, = 1,48 / T, für die Thalfahrt: k t = 0,8 / T. 

Da die Kosten für das Tonnenkilometer auf der Horizontalen nach Launhardt 
mit 0,1155 M. angesetzt werden können, so sind die Gesamttransportkosten dieser Strecke 

K = 0,1155 (*, + k t ) = 0,1155 . 1 T (0,8 -f 1,48) Mark. 
Die kilometrischen Unterhaltungskosten setzt Launhardt bei einem Jahresverkehr 
von T Tonnen im Mittel zu 

U= (100 + 0,1 T)Mark") 4. 

b. Berechnungsweise von Favier und Durand-Claye. 

Von anderen Voraussetzungen ausgehend, bat der französische Generalinspektor 
Favier ls ) gesucht, die einer Wegtrace gleichwertige Gesamtlänge in der Horizontalen 
zu bestimmen, also ebenfalls eine virtuelle Länge, die, mit dem Transportpreise der 
Transporteinheit und mit der jährlichen Frachtmenge multipliziert, die jährlichen Trans- 
portkosten ergiebt, welche zur Vergleichung konkurrierender Strafsen dienen können. 
Nach Durand-Claye u ) stehen jedoch gewisse Voraussetzungen, die den von Favier 
berechneten Tabellen zu Grunde liegen, im Widerspruch mit der Wirklichkeit, indem 
derselbe die Zahl der Zugtiere auf jeder Steigung wechseln läfst, um ihre Anstrengung 
und Geschwindigkeit konstant zu erhalten. 

Durand-Claye selbst dagegen leitet, aus der Gleicbsetzung der Arbeit eines 
Zugtieres auf horizontaler Strecke mit derjenigen auf ansteigender oder fallender Weg- 
strecke, die der ganzen Wegtrace gleichwertige horizontale Länge ab. 

Bezeichnet P die Nutzladung mit dem Wagengewicht, p das Pferdegewicbt, so 
ist, unter Beibehaltung der früheren Bezeichnungen für die übrigen Werte, die Zugkraft 

Z = iv P ± (P + p) i, 

wobei die Grenze des relativen Gefälles für im Fall liegende Strecken sich ergiebt: 

• SS r 

1 > P+ P "> 

wenn angenommen wird, dafs für einen absolut gröfseren Wert von i die Bremsen die 
Arbeit übernehmen, sodafs Z nicht negativ, sondern = 0 wird. 

Für die Gewichtseinheit ist die aufgewendete Arbeit auf der ganzen Wegstrecke, 
wenn mit /, /" ... die Einzelstrecken und mit /, t', i" ... die GefiÜle derselben be- 
zeichnet werden: 



'*) Die übrigen hier nicht in Betracht kommenden, jedoch grundlegenden Untersuchungen Laun- 
hardts in derselben Abhandlung beziehen sich auf die zweckmäfsigaten SteigungsTerhaltnisse, auf das 
verlorene Gefälle, auf den Personenverkehr und den Pferdeeisenbahnbetrieb. 

,3 ) Favier. Essai sur les lois du mouvement de traction. 

'*) Durand-Claye. Sur la imUhode ä suivre pour le choix entre divers traces proposes pour 
une meine route. Ann. dos ponts et cbausstes 1871, I, S. 439. 
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a = p [i + v + r + ...] = ip[z + r + r + ...] + (i+-J-)i±/i±rf'...i 

oder da [f -}- J' + /" + ...] — Z», gleich der Gesamtlänge der Wegtrace, und [± i / 
± i'V -h • • ] = ± gleich dem Höben unterschiede der Endpunkte des Weges sind, 
wobei // positiv oder negativ werden kann, so wird 



^ = yL = wL + (l + 



p 
p 



TJ 

Setzt man — = C und berücksichtigt die Anstrengung des Pferdes für die 
eigene Fortbewegung, so ist, wenn w 0 den betreffenden Widerstandskoefficient ausdrückt : 
* = ^ + - i = (_- r+K ) i + ( l + _L)// 5 . 

Soll dieselbe Arbeit % anf horizontaler Strecke von der Länge X geleistet werden, 
so mufs bei gleichem Pferde das Wagengewicht sich ändern, also: 

?( = (u> ( 

woraus X = 1 31 = u 9( 6. 

ico f- + to 

Das Verhältnis des Wagen- und Ladegewichts zum Pferdegewicht, also die Gröfse 
C, bestimmt Durand-Claye dadurch, dafs er für die verschiedenen Steigungen / eine 
Maximalzugkraft 

Mp = Z mmM = wP+(l> + p)i 

so festsetzt, dafs 

wird und von den verschiedenen, sich ergebenden C das kleinste annimmt. Für M 
findet sich die Formel: 

^ 1 - V^0,023 / g 

Durand-Claye hat die Gröfsen M für verschiedene / von 100 zu 100 m wach- 
send in der Tabelle II zusammengestellt. 

Tabelle II. Grölte von M nach Durand-Claye. 



Po 

1 



91 = n% 



Lange 




[ Länge 




Länge 




Länge 


1 Linge 




in n 


M 


, in m 


M * 


in m 


M 


in m 


M in in 


M 


I 




l 


i 


l_ 




l 


... J « 





T 

000 t 0,333 


1200 


0,278 


1 2400 


0,253 


3600 


0,236 


4800 


100 


0,317 


1300 


0.276 


2500 


0,252 


3700 


0,235 


4900 


200 


0,311 


1400 


0.273 


2600 


0,250 


3800 


0,234 


5000 


300 


0,306 


1500 


0,271 


2700 


0,249 


3900 


0,232 




400 


0,301 


1600 


0,269 


2800 


0,247 


4OO0 


0,231 




500 


0,297 


1700 


0,267 


2900 


0,246 | 


4100 


0,'.'30 


1 


«00 


0,293 


1800 


0,264 


3000 


0,2441 


4200 


0,229 


1 


700 


0,291 


1900 


0,262 


3100 


0,243 


4300 


0,227 


10M00 


800 


0,288 


2000 


0,260 


3200 


0,242 


4400 


0,226 


and 


900 


0,286 


2100 


0,258 


3300 


0,240 


4500 


0,225 


darüber 


1000 


0,283 


2200 


0,257 


3400 


0,239 


4600 


0,224 




1100 


0,280 

1 


2300 


0 2 r i r i 


3500 


0,237 

1 


4700 


0,223 





0,222 

0,220 

0,219 
immer 
um 

',IOUU 

abneh- 
mend 
bl« 

0,167 



Für die im Fall liegenden Strecken berechnet derselbe den Grenzwert: 
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und setzt dieses „ideale Gefälle" für die im Fall liegenden Teilstrecken an Stelle der 
wirklieh vorhandenen ein, sobald diese letzteren dasselbe überschreiten. Mit den so 
„berichtigten" Gefällen wird die Hohe II berechnet nnd endlich die Arbeit % nach 
Formel 5, woraus sich die der Wegtrace gleichwertige horizontale Länge X nach Gl. 6 
ergiebt. Für die vorkommenden Koefficienten werden folgende Werte abgeleitet: 

Mr = 0,03; t/ 0 = 0,143; n — 18 10. 

In einer späteren Arbeit' 6 ) ergänzt Dnrand-Claye seine Methode für verschie- 
dene Gangarten der Zagtiere, indem er eine allgemeine Formel für die Normalgeschwin- 
digkeit v ableitet, bei welcher die Anstrengung der Pferde eine gleichmäßige bleiben 
soll, welche Abweichungen auch das Längenprofil einer Strafse aufweisen möge; fUr 
die Gangart des Schrittes und des Trabes werden sodann Koefficienten eingeführt, welche 
aus den Beobachtungen verschiedener Forscher abgeleitet sind. 

Ist Fp die Gesamtanstrengung, die man einem Pferde regelmässig jeden Tag 
zumuten kanu, und bedeutet t die Zeitdauer der täglichen Arbeit, so wird die spezifische 
gleichmäfsige Normalanstrengung för die Einheit der Zeit sich durch ausdrücken. 
Ist ferner, wie in den obigen Darlegungen, Zp die spezifische Zuganstrengung in einem 
gegebenen Moment, w*p die Anstrengung für die eigene Fortbewegung, so mufs die 
Geschwindigkeit r in jedem Moment so geregelt werden, dafs 

{Zp + w. P ) v = 

woraus : „, F , , 

*--t&t*t 1L 

Für F findet Dnrand-Claye unter Benutzung der Beobachtungen von Tredgold: 

F = 10000 kg. 

Für die Gangart des Schrittes ergiebt sich ferner, wenn t = 10 Stunden = 
36000 Sek., w = 0,03, ic c = 0,143 gesetzt werden: 

" ~ 3,6 (0,143 -fZ) 

worin : Z = 0,03 C -f (1 + C) i 13. 

und C und i die in den Gleichungen 7 und 9 festgesetzten Grenzwerte besitzen. 

Für die Gangart des Trabes ergeben sich nach Beobachtungen von Schwilgue 1 *) 
C = 2, t = 10800 Sek., w 0 = 0,218 und damit: 

r — 1 — _ 14 

so lange i <: 0,02. Bei grosserem Gefälle » ist für die Thalfahrt i = 0,02 beizubehalten, 

für die Bergfahrt dagegen die Geschwindigkeit v nach der Formel 

i_ ^ ,r 

0,731 + 10,8» 

zu berechnen. Die gleichwertige horizontale Länge X ergiebt sich, wenn mit r 0 die 
Normalgeschwindigkeit in der Ebene bezeichnet wird, aus der Beziehung: 

r„ v ^ v' ^ v" ^ ' • ' 

oder: X = r ^ l + V + -£ l" + 16. 

'») Leon Durand-Claye. fitude sur la valeur comparaüve des traces de routes au point de 
des transporta rapides. Ann. des ponts et chausstes 1884, II, S. 260. 
, *) Ann. des ponts et chaussees 1832, II, S. 233. 
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In Tabelle III hat Durand-CIaye die Norraalwerte fllr Trab von r, — nnd 
für Steigungen von — 0,06 bis -j- 0,06 zusammengestellt. Diese Tabelle ermöglicht 
eine rasche nnd leichte Berechnung der einer Wegstrecke gleichwertigen horizontalen 
Länge X, sowie die Ermittelung der Zeitdauer für die Durchfahrung eines Strafsenzuges 
im Trab. 



Tabelle III. Geschwindigkeit für Trab 

für Thalfalut 



Nr Bergfahrt 

1 

v 



3,333 
3,20h 

:i,26H 
3,229 

3,195 

3,103 
3,131 
3,ou9 
3,<»os 
3,o3s 
3,oos 
2,979 
2,951 
2,923 

2,S90 
2.S09 
2.M2 
2,si»; 

2,791 
2,700 

2,741 



0,300 
0,303 
0,3' »g 
i),;!in 
o,3i3 
o,3io 

0,319 
0,323 
0,32»i 
0,329 
0,3.! 2 
(1,330 
0,33;» 
0,312 

0,345 

0,34;« 
o,:i:»l' 
0,355 
0,3 5 S 

0,302 
0,305 



1,000 
1,01 l 
l,i »22 

1,032 

I ,«»43 
1,054 

1,0C5 
1,070 
i.osi; 

1,097 
1.10S 
1,119 
1,129 
1,140 
1,1. M 
1.102 
1,173 
J,l>4 
1,194 

i,2o:> 

1,210 



r 



3,333 , 
3,370 
3,4o7 
3,4 4.", 
3,4*4 

3,52» 

3,504 
3.000 
3,04* 
3,092 
3,737 
:i,7N3 

3.H32 

3,s~* 
3,920 

3, !«7* 

4, "30 
4,0*3 
4,13* 
4,194 
4,252 



o,3oo 

0,297 

0,294 

o,29o 

0.2*7 

o,2M 

0,2*0 

0,277 

0.274 

o,271 

o,2*is 

0,204 

o,201 

o,2.'»S 

0,255 

o,25l 

0.24s 

o,245 

««,242 

0.23S 

0,235 



r 



1,000 
0.9S9 
(«,97s 
0,90S 
««,957 
0,940 
0,935 
(»,924 
0,914 
0,003 
(»,S92 
<»,**! 

i»,*7o 
«» S">9 
IISIH 
o,n:$s 
..,S27 
o,mo 
os» m; 
0,795 
0,7s4 



i 



nach Durand-Olaye 

für Bergfahrt 



v 



für Thalfihrt 



o,021 

Oj)22 

o,o23 

0,021 

0,025 

0,02«; 

0,i »2S 

0,030 

0,032 

0,034 

0,1130 

0,««3S 

0,040 

0,042 

0,044 

0,040 

«>,i«4> 

0,ti50 

o,«i52 

0 1 ««54 1 

0,050 ! 

0,05* j 

0,000 , 



2,502 
2,3S2 
2,2i «3 
2,024 
1,S45 
1,005 
1,307 
o,94S 
0,92:« 
0,91 l 
0.S93 
0,S70 

o,s«;o 
o,S44 
0,S29 
<»,M4 

«t.NOO 

o,7.«i7 
0,774 
0,701 
0,749 
0,737 
0,725 



0,390 
0,420 
0,454 
0, UM 
0,542 
0,001 
0,705 
1,055 
1,077 
l,09,s 
1,120 
1,1 11 
1,103 

1.1 S5 
l,20«i 
1,22s 

1.2 t;» 

1,271 
1,293 
1,31 * 
1,330 
1,357 
1,379 



1,301 



1,399 
1,510 
1,047 
1,M1 
2,002 
2,550 
3.517 
3,5S9 

3,i;<;i 

3,733 
3,S05 
3>77 , 
3,949 ( 
4,021 1 
4,i»93 
4,105 | 
4.237 
4 309 [ 
4;tSl ' 
4,453 
4,525 ' 
4,597 



►4,252 



0,235 



V; 
V 



0,784 



c. Berechnungsweise von Lechalas. 

Bereits vor Durand-Claye hatte der französische Chefingenieur Lechalas 17 ) 
zur Lösung vorliegender Frage die Verkehrsgeschwindigkeit unter Voraussetzung gleich- 
mäßiger Anstrengung der Zugtiere zu bestimmen gesucht und bei konkurrierenden 
Strafsenzügen derjenigen Trace den Vorzug gegeben, auf welcher bei sonst gleichen 
normalen Bedingungen die einzelnen Fuhrwerke in kürzester Zeit die Gesamtentfernung 
zurücklegen können, da die Summe des Zeitgewinns im Verlauf eines Jahres den Zinsen 
eines ersparten Kapitals gleichkommt, um welches die rascher zu durchfahrende Trace 
teurer sein könnte, als eine andere, vielleicht mit geringerem Kostenauf wände herstell- 
bare, aber mehr Zeit zur Durchfahrung beanspruchende Trace. 

Die rechnerische Lösung findet Lechalas mit Hilfe der durch verschiedene Be- 
obachtungen bestätigten Annahme, dafs bei einer glcichmäfsigen Anstrengung der Zug- 
tiere die Geschwindigkeit der Fortbewegung mit der aufgewendeten Zugkraft nicht in 

l7 ) Lechalas. Memoire sur le roulage. Ann. des pouts et chausseea 1879, I, S. 364. 
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Fig. i. einem umgekehrt proportionalen Verhältnisse wech- 

selt, sondern in einer Weise, wie sie die Geschwin- 
digkeitskurve der Fig. 1 zeigt, in welcher die spe- 
cifischen prozentualen Zagkräfte als Abscissen, die 
zagehörigen Geschwindigkeiten als Ordinaten auf- 
getragen sind. Angenähert läfst sich nach Lecha- 
las das Gesetz dieser gegenseitigen Abhängigkeit 
der Geschwindigkeit v and der Einheitszagkraft") 
E durch die empirische Gleichung 

v = 0,21 (5 — 0,1 E) + 0,007 (5—0,1 E)' . . 17. 

s 1 ausdrücken. Dabei bedeutet hier sowohl, als in 
Fig. 1 die GroTse E das in Prozenten ausgedruckte Verhältnis der wirklichen Zugkraft 
Z zum Zugtiergewicht p, also: 

E 




2 100 = 100 — 

p p 



±100(^±£)i 18. 



oder bezeichnet man mit P, das in Prozenten ausgedrückte Verhältnis des fortzuschaf- 
fenden Ladungs* nnd Wagen gewichtes P zum Pferdegewicht p t so gelangt man zu der 
von Lechalas angewendeten Form der Gleichung für die Einheitszugkraft: 

E = P, (w ± i) ± 100 i 19. 

Wird dieser Ausdruck bei der Thalfahrt negativ, so nimmt der Genannte an, 
dafs man die Vergrößerung des Widerstandes der Bremse zumuten kann, sodafs für 
diesen Fall E = 0 gesetzt werden könne. 

Den Widerstandskoefficienten w, der sich aus der rollenden, der Axenreibung und 
der Zapfenreibung u. s. w. zusammensetzt, läfst Lechalas je nach der Beschaffenheit 
der Strafsenoberfläche und der Witterang bei gut unterhaltenen Strafsen Werte zwischen 
0,03 und 0,06 annehmen. 

Bei Zeichnung der Geschwindigkeitskurve in Fig. 1 wird mit Coulomb ange- 
nommen, dafs bei einer Geschwindigkeit r = 1 ,94 m i. d. Sekunde ein Pferd bei einer 
täglichen zehnstündigen Arbeitszeit, ohne seine Kraft zu überanstrengen, auf horizontaler 
Strafse keine Zugkraft mehr auszuüben vermag, sodafs also E = 0 wird, während 
ferner Beobachtungen von Gasparin, Kavier, Tredgold und Tresca Anhaltspunkte 
zur Bestimmung weiterer Punkte der Geschwindigkeitskurve geben, sodafs für 
E= 0 12,5 17,65 20 30,6 50 
v= 1,94 1,19 0,9 0,8 0,46 0 
wird, wonach die Kurve gezeichnet werden konnte. 1 *) Das Produkt Ev = L ergiebt 

") Herr Baurat Voiges in Wiesbaden hat in einem S. 12 ausführlich genannten Auftaue für 
die von Lechalas eingeführte GroTse E den Namen , Einheitszugkraft * angewendet, der als passend 
gewählt beibehalten werden mag. 

") Durand -Claye bemerkt in seiner oben angeführten Abhandlung in den Ann. des ponts et 
chaussees 1884, II, S. 269 hierzu: Coulomb habe nie Untersuchungen über die Zugkraft der Pferde an- 
gestellt, sondern die erwähnten Beobachtungen seien dem englischen Gelehrten Tredgold zuzuschreiben, 
wie dies aus der Abhandlung von Manes und Carreze (Ann. des ponts et chaussees 1832, I, S. 143) 
hervorgehe. Ferner hätte Lechalas für die Benutzung der Beobachtungen von Na vier das Gewicht 
iIcb Pferdes zu 360 kg statt zu 340 kg annehmen müssen, endlich nehme Jener diejenige Einheitskraft, 
für welche die Geschwindigkeit = 0 werde, ziemlich willkürlich = 50 an; Tredgold, dessen Autorität 
er ja auch anerkenne, habe für v = 0 eine Zugkraft angenommen, die dem mittleren Gewicht eines Pferdes 
entspreche, also hätte Lechalas für v = 0 die Grölse E = 100 setzen müssen, wodurch sich die Werte 
von v denen der Gl. 12 nähern würden. 
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die jedesmalige Arbeitsleistung, und wird dasselbe, der Gräfte von E als Abscisse ent- 
sprechend, als Ordinate aufgetragen, so erhält man die ebenfalls in Fig. 1 eingetragene 
Kurve der sekundlichen Arbeitsleistung in kgm, die von 0 für K = 0 mit E wachsend 
den Höchstwert bei E = 20 mit 16 kgm erreicht, um dann, bei sich vergrößernder 
Einheitszugkraft E allmählich kleiner werdend, bei E = 50 wieder auf 0 herabzusinken. 
Dieses Verhalten der Kurve der Arbeitsleistung zeigt, dafs die vorteilhafteste Ausnutzung 
der Zagkraft eines Pferdes in der Nähe von E = 20 liegt und dafs man bei Regelung 
der Last und der Strafsensteigungen sich nicht zu weit von dieser GroTse entfernen 
darf. Es entspricht dieselbe auch der üblichen Annahme, dafs ein Pferd auf horizon- 
taler Strecke '/s Beines Gewichtes ohne Uberanstrengung als Tagesarbeit zu ziehen ver- 
mag und stimmt, wenn man das Pferdegewicht zu 375 kg annimmt, mit den Üblichen 

75 kg als Pferdekraft Uberein, denn 20 = ^ > °"- - = 100 ^ . 

" ' 375 p 

Die zusammengehörigen Werte von E, v und E . v kann man den in einem 
grosseren Mafsstabe gezeichneten Kurven der Fig. 1 direkt entnehmen, oder wie es 
Lechalas thut, in der Tabelle IV vereinigen. 



Tabelle IV. 



Einheit«- 
Zugkraft 

E 


ZugehCi-ige 
Geschwin- 
digkeit in 
d. Sekunde 

° 


Arbeit 
in 

kgm 

E.v 


Detter 
der Febrt 
•uf 100 m 

i. d. Sek. 

-7- 


Einheit«- 
mgkreft 


Zagehörige 
Geschwin- 
digkeit in 
d. Sekunde 

V 


Arbeit 

in 

kßin 

E.v 


T>««er 
der Fuhrt 
«uf 100 m 

i. d. S*k. 

j 100 

t' 


0,00 


1,94 


0,00 


52 


18,00 


0,885 


15,93 


113 


1,00 


1,88 


1,88 


53 


19,00 


0,84 


15,96 


119 


2,00 


1,82 


3,64 


55 


20,00 


0,80 


16,00 


125 


3,00 


1,76 


5,28 


57 


21,00 


0,76 


15,96 


132 


4,00 


1,70 


6,80 


5» 


22,00 


0,72 


15,84 


139 


5,00 


1,64 


8,20 


61 


23,00 


0,68 


15,64 


147 


6,00 


1,58 


9,48 


63 


24,00 


0,65 


15,60 


154 


7,00 


1,52 


10,64 


66 


25,00 


0,62 


15,50 


161 


8,00 


1,45 


11,60 


69 


26,00 


0,59 


15,34 


170 


9,00 


1,39 


12,51 


72 


27,00 


0,56 


15,12 


171» 


10,00 


1,33 


13,30 


75 


28,00 


0,53 


14,84 


189 


11,00 


1,27 


13,97 


79 


29,00 


0,50 


14,50 


200 


12,00 


1,215 


14,58 


82 


30,00 


0,47 


14,10 


213 


1.1,00 


1,16 


15,08 


86 


35,00 


0,34 


11,90 


294 


14,00 


1,11 


15,54 


90 


40,00 


0,215 


8,60 


465 


15,00 


1,05 


15,75 


95 


45,00 


0,105 


4,72 


952 


16,00 


0,985 


15,76 


102 


50,00 


0,00 


0,00 




17,00 


0,93 


15,81 


108 











Mit diesen GroTsen läfst sich für den einzelnen Fall, unter Zuziehung von Gl. 18, 
feststellen, in welcher Zeit die einzelnen Strecken eines Weges zurückgelegt werden, 
und bei Beurteilung zweier oder mehrerer Linien für ein und dieselbe Strafse wird 
man leicht im stände sein, aus dem Vergleich der Zeitunterschiede der Durchfahruug 
derselben die volkswirtschaftlich vorteilhaftere Linie herauszufinden. 

d. Anwendungen der verschiedenen Berecbnungsweisen. 

Die Anwendung der vorgeführten drei verschiedenen Berechnungsweisen und eine 
Vergleichung derselben läfst sich am besten durch die Berechnung ein und desselben 
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Beispiels nach den verschiedenen Methoden erkennen; für diesen Zweck soll das von 
Banrat Voiges in Wiesbaden der Praxis entnommene, nach der Lechalas'schen 
Methode durchgerechnete Beispiel*") einer Straften verlegnng dienen, deren Lageplan und 
Ungenprofile in Fig. 2 und 3 gegeben sind. 

Zwischen Offenbach and Bischoffen lag in der Herborn-Gladenbacher Chaussee 
eine Anhöbe, die von beiden Seiten mit verlorener, teilweise gefahrvoller Steigung Uber- 
wunden werden mufste, sodafs deren Beseitigung schon lange gewünscht wurde. Die 
Gestaltung des Geländes gestattete, wie der Lageplan zeigt, eine seitliche Verlegung 
der Strafse, wobei zwei Linien A und B technisch untersucht und veranschlagt wurden, 
von denen die vorteilhafteste zu wählen war. Das Wagen- und Ladungsgewicht wurde 
zu P = 350 -f 1050 = 1400 kg, das Pferdegewicbt p = 400 kg angenommen. 



Tabelle V. Berechnung nach Launhardt. 



S5 



2 



Längen 


Linie A. 


Offenbach-l 


lischoffen 


! Linie A. 


Biachoffen- 


[)ffenb*ch 


in km 
l 


Relative* 
Gefalle 
» 


Virtuelle 
hinge 

X 


Produkt 
X.l 


I Relative* 
Gefälle 
i 


Virtuelle 
Unxa 


Prodakt 
X.l 


0.160 


- 0,014 


1,45 


0 2320 


0,014 


1,96 


0,3136 


0,420 


— 0,004 


1,55 


0,6510 


0,004 


1,68 


0,7056 


0,080 


0,000 


1,61 


0,1288 


0,000 


1,61 


0,1288 


0,326 


0,003 


1,66 


0,5412 


— 0,003 


1,58 


0,5141 


0,192 


0,050 


6,09 


1,1693 


— 0,050 


1,86 


0,3571 


0,162 


0,000 


1,61 


0,2608 


0,000 


1,61 


0,2608 


= 1,340 




SX.J 


= 2,9831 




SX.J 


= 2,2800 



Tabelle VF. Berechnung nach Launhardt. 



& 


Längen 


Linie B. 


Offenbach-Bitchoffen 


Linie B. 


Biichoffen- 


— i ~r : 

Offenbech 


s 


in km 

l 


RelatlTei 
QefS De 
« 


Virtuell« 
Lunge 


Produkt 

X.l 


RolatlTea 
Gefälle 
i 


Virtuelle 

X 


Prodakt 

l.l 


l 


0,100 


0,043 


4,55 


0,4550 


— 0,043 


1,68 


0,1680 


2 


0,060 


0,039 


3,76 


0,2256 , 


— 0,039 


1,59 


0,0954 


3 


0,080 


0,037 


3,50 


0,2800 ' 


— 0,037 


1,54 


0,1232 


■1 


0,350 


0,033 


3,04 


1,0640 


— 0,033 


1,46 


0,5110 


5 


0,100 


0,011 


1,85 


0,1850 


- 0,011 


1,47 


0,1470 


t; 


0,020 


0,000 


1,61 


0,0322 


! 0,000 


1,61 


0,0322 


7 


0,277 


— 0,011 


1,47 


0,4072 


0,011 


1,85 


0,5124 


s 


0,112 


- 0,027 


1,41 


0,1579 


0,027 


2,55 


0,2856 


9 


0,060 


- 0.040 


1,61 


0,0966 


1 0,040 


3,89 


0,2334 


10 


0,075 


— 0,052 


1,91 


0,1432 


0,052 


7,49 


0,5617 


11 


0,120 


— 0,016 


1,44 


0,1728 


0,016 


2,00 


0,2400 


L 


= 1,354 




EX.i = 3,2195 




SX. 1 


= 2,9099 



1. Die Berechnung nach Launhardt ergiebt unter Zuhilfenahme der Tabelle I 
die in den Tabellen V und VI zusammengestellten Werte, wobei für die Lage der 

Strafse „Gebirge* angenommen wurde, da die Nutzladung Q = 1050 kg, also y = q 

= = 14 wird. Die den vorkommenden relativen Gefallen i entsprechenden vir- 

*") Voiges. Wissenschaftliches aus dem Strafsenbau. Centralbl. d. Bauverw. 1888, S. 543. — 
pie Zeichnung bat der Genannte dem Verfasser freundlich zur Verfügung gestellt 
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tuellen Längen X mufsten durch Interpolation ans den in Tabelle 1 gegebenen Werten 
ermittelt werden. Die Summe des Produktes XI ergiebt bei Linie A fttr den Hin- 

und Rückweg einen Durchschnittswert von -' 9fm + = 2,6315, für die Linie B: 
2^+3^195 =3>0647 . um ^ Transportkosten zu erhalten, sind diese Werte mit 

dem Einheitspreise für die Horizontale und mit der jährlich zu befördernden Tonnen- 
anzahl zu multiplizieren. Für den Einheitspreis setzt Launhardt 0,1155 M., also rund 
0,12 M. und nach den Angaben von Voiges verkehren auf der betreffenden Strafsen- 
strecke täglich 20 Fuhrwerke mit je 1050 kg Nutzlast, also im Jahr 365 . 1050 . 20 
= 7 665000 kg oder rund 7600 t. Die Unterhaltungskosten beider Linien weichen bei 
dem geringen Längenunterschiede wenig voneinander ab, sodafs hier von denselben 
abgesehen werden kann. Das Mehr der Baukosten der Linie A dagegen gegenüber 
der Linie B wird von Voiges zu 20000 M. angegeben. Mit diesen Werten erhält man: 

Für die Linie A: 
Zinsen des Anlagekapitals: 0,05 (x -f 20000) = 0,05 a; -f 1000 M. 
jährliche Transportkosten: 2,6315.0,12.7600 = 2400 M. 

Summa 0,05 x -f 3400 M. 

Fttr die Linie B: 

Zinsen des Anlagekapitals: 0,05 x = 0,05 x 

jährliche Transportkosten : 3,0647 . 0,12 . 7600 = 2800 M. 

Summa 0,05 x + 2800 M. 
Somit erscheint, trotz der um 400 M. geringeren jährlichen Transportkosten, die 
Linie A um 600 M. jährlicher Gesamtkosten ungünstiger als die Linie B. 

2. Nach Durand- Claye erhält man mit Hilfe der Tabelle IT, nach der S. 7 u. 8 
dargelegten Berechnungsweise, die in den Tabellen VII und VIII zusammengestellten 
Ergebnisse. Die der Strafsentrace A gleichwertige horizontale Länge ergiebt sich im 
Durchschnitt zu X = 1552,47 m, für die Linie B zu X = 1854,49 m. Nimmt man wieder 
die Kosten des Tonnenkilometers in der Horizontalen zu 0,12 M. und die jährliehe 
Verkehrsmenge zu 7600 Tonnen an, so wäre: 

Für die Linie A: 
Zinsen des Anlagekapitals: 0,05 (x + 20000) = 0,05 x + 1000 M. 

jährliche Transportkosten: 1,55247 . 0,12 . 7600 = 1416 M L 

Summa 0,05* + 2416 M. 
Für die Linie B : 
Zinsen des Anlagekapitals : 0,05 x = 0,05 x 

jährliche Transportkosten: 1,85449 . 0,12 . 7600 = 1691 M. 

Summa 0,05 x -f 1691 M. 
Mitbin betragen hier die jährlichen Transportkosten auf der Linie A: 275 M. 
weniger, als auf der Linie B, dafür stellen sich aber die jährlichen Gesamtkosten auf 
der Linie A um 725 M. höher. Im Vergleich zum Resultat der Launhardt'schen 
Berechnungsweise erklären sich die kleineren Ziffern für die jährlichen Transportkosten 
beider Linien dadurch, dafs bei ersterer die leere Rückfracht inbegriffen ist, hier da- 
gegen nur der einmalige Transport der jährlichen Verkehrsmenge berücksichtigt wurde ; 
jedoch empfiehlt sich auch hier, im Hinblick auf die grösseren jährlichen Gesamtkosteu 
der Linie A, die Ausführung der Linie B. 
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Tabelle VII. Berechnung nach Durand-Glaye. 



« 

2 
•J 


Längen 

ia m 

t 


I 

Relative* 
Gefalle 
» 


inio A- 
M 


Off«nbtch-Bi§choffen 

jf j Abeoluta 
C = —-r- \ Stelguoj 
" + • j In m 


Abaolatar 

oder 
idocller 
Fall In m 


I 

Relativ»! 
Gefalle 

L L_ 


inie A. 


Bischoffoa-Offenbach 

jf _ f j Abtolate 
C= - — \ Steigung 

» + ' in m 

i 


Abaolnter 

oder 
Ideeller 
Fall In ra 


2 
3 

4 

5 

6 

z = 


IßO 
420 

80 
326 
192 
162 
= 1340 


— 0,014 

— 0,004 
0,000 
0,003 
0,050 
0,000 


0,313 
0,300 

0,305 
0,312 


9,15 
3,27 

C= 3,27 


0,978 
9,600 

10,578 


2 IX 
1,68 

3.92 


0,014 
0,004 
0,000 

— 0,003 

— 0,050 
0,000 


0,313 
0,300 


6,8 
8,7 

C=«,8 


2,24 
1,68 

3,92 


_ 

0,978 
4,992 

5,970 


10 = 


c 


0,023 


3(=( 




H = 


6,658 


M> C 


0,026 


H = - 


-2,050 


•».. 

C 


+ tt = 0,073 


% 


= 106,507 


10 — 


0,03, »0 = 0,143,' 
n = 18 




= 0,051 


% = 65,99 




1,305 


X = w2( = 1917,13 


im Mittel X = 


1552,47 


! 


= 1,147 


X = 


= nSl = 1187,82 



Tabelle VIII. Berechnung nach Durand-Claye. 



• 

e 
* 

1 


I,»ng»D 

In d 
l 


I 

Relative« 

Gefälle 
» 


.inie B. 
M 


Offeubach- 

" + i 


SiachofTen 

Ahaolnle 

Steliron«; 
In m 


Abtolater 

oder 
ideeller 
Fall in m 


I 

Relative« 
Gefälle 

i 


.inie B. 
M 


Biachoffen-Offenbach 

„ M—t , Abeolote 
C = * , Steigung 
»+ 1 in m 


Abtolater 

oder 
ideeller 
Fall in ai 


1 

2 
3 
4 

;» 
« 

7 

8 

9 
10 
11 

L-. 


100 
60 
80 
350 
100 
20 
277 
112 
«0 
75 
120 

= 1354 


0,043 
0,039 
0,037 
0,033 
0,011 
0,000 

— 0,011 

— 0,027 

— 0,040 

— 0,052 

— 0,016 


0,317 
0,323 
0,320 
0,303 
0,317 


3,753 
4,100 
4,220 
4,280 
7,460 

C= 3,753 


4,300 
2,340 
2,960 
11,550 
1,100 

22,250 


3,047 
2,576 
1,380 
1.725 
1,920 

10,648 


— 0,043 

— 0,039 
i — 0,037 

— 0,033 

— 0,011 
0,000 
0,011 
0,027 
0,040 
0,052 
0,016 


0,307 
0,316 
0,323 
0,321 
0,316 


7,21 
5,07 
4.08 
3,28 
6,52 

C=3,28 


3,047 
3,024 
2,400 
3,900 
1,920 

14,291 


2,300 
1,380 
1,841» 
8,050 
1,100 

14,670 


c 

M 1 + C 


0,023 1 «=( 1 


S+*)l+K)ä 




11,602 


1»=-^ = 0,023 


H = - 0,379 


^ + «? = 0,068l| « 


= 106,895 


w — 


0,03, Wd = 0,143, 
n = 18 


. "?■ + • 


= 0,0736 


« an. 99,16 




l,266jX = >iÄ= 1924,4 


im Mittel X = 


1854,49 


*+± 


= 1,305 


X = 


ttrt = 1784,88 



Für die Berechnung der Fahrtdauer im Schritt ergeben die Gleichungen 12 
und 13 kein befriedigendes Resultat, während für die Gangart des Trabes die mit 
Hilfe der Tabelle HI berechneten und in den Tabellen IX und X zusammengestellten 
Geschwindigkeiten annehmbare Vergleichswerte liefern. 

Es berechnet sich die Fahrtdauer 

für die Trace A im Mittel zu: 579,03 t algig» « 488,975 Sek. = 8,15 Min. 

ß 760,09 + 548,39 _ 

Differenz 2/75llin. 
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also beträgt der Zeitgewinn auf der Trace A: 2,76 Min. Einen in Geld auszudrückenden 
Vergleichswert erhält man hier nicht, da die Gangart des Trabes auf den Personen- 
verkehr zu beschränken ist und für diese der Zeitwert ein sehr verschiedener zu sein 
pflegt, jedoch bestätigt auch diese Berechnungsweise, die für Postrouten immerhin einige 
Bedeutung haben kann, dafs die Trace A für die Durchfabrung einen Zeitgewinn bietet. 



Tabelle IX. Berechnung für Trab nach Durand-Claye. 



© 


Länge 


Linie A. Offenbach-BiBchoiTen 


Linie A. Biachoffen-Offenbach 


« 

2 

.J 


in m 
1 


I 


i 

V 


l 
r 


i 


i 

V 


f 


1 


160 


-0.014 


0,255 


40.80 


j 0,014 


0,345 


55,20 


2 


420 


— 0,004 


0,287 


120,54 


0,004 


0,313 


131,46 


:t 


80 


0,000 


0,300 


24,00 


0,000 


0,300 


24,00 


•i 


326 


0,003 


0,310 


101,06 


- 0,003 


0,290 


94,54 




192 


0,050 


1,271 


244,03 


— 0,050 


0,235 


45,12 


<; 


162 


0,000 


0,300 


48,60 


0,000 


0,300 


48,60 


L 


= 1340 


Fahrtdauer i. Sek. 


= 579,03 


Fahrtdauer i. Sek. 


= 398,92 




im Durchschnitt v = 2,31 


v = 3,36 





Tabelle X. Berechnung fflr Trab nach Durand-Claye. 



o 


Läng« 


Linie B. Offenbach-1 


iiachoflen 


Linie B. I 


Hacboffen-Offenbach 




in m 
I 


» 


i 
* 


i 


i 


i 

c 


t 
«- 


i 


100 


0,043 


1,195 


119,50 


— 0,043 


0,235 


23,50 


•i 


60 


0,039 


1,152 


69,12 


— 0,039 


0,235 


14.10 




80 


0,037 


1,131 


90,4 S 


- 0,037 


0,235 


18,80 


♦ 


350 


0,033 


1,087 


380,45 


, — 0,033 


0,235 


82,25 




100 


0,011 


0,336 


33,60 


— 0,01 1 


0,264 


26,40 


»; 


20 


0,000 


0,300 


6,00 


! 0,000 


0,300 


6,00 


— 


277 


— 0,01 1 


0,264 


73.13 


0,011 


0,336 


93,07 


s 


112 


— 0,027 


0,23;» 


26,32 


0,027 


0,673 


75.2H 


9 


60 


- 0,040 


0,235 


14,10 


; 0,040 


1,163 


09,78 


10 


75 


— 0,052 


0,235 


17,63 


0,052 


1,293 


96,97 


11 


120 


-0,016 


0,248 


29,76 


0,016 


0,352 


42,24 


L 


= 1354 


Fabrtdauer i. Sek. 


= 760,09 


Fahrtdau 


er i. Sek. 


- 548,39 



im Durchschnitt v = 1,78 



2,47 



3. Die von Voiges für das vorliegende Beispiel nach Lechalas durchgeführte 
Berechnung findet sich in. den Tabellen XI und XII. Die Einheitskräfte E wurden 
nach Gleichung 18 für ein Wagen- und Ladungsgewicht von 350 + 1050 = 1400 kg, 
ein Pferdegewicht von 400 kg und den Widerstandswert w = 0,045 flir die einzelnen 
Wegstrecken berechnet, die entsprechenden Geschwindigkeiten aus Tabelle IV entnommen 
und damit die Dauer des Durchfahrens der einzelnen Strecken ermittelt. Dabei wurde 
die durch Versuche bestätigte Annahme gemacht, dafs in Bremsgefällen, d. h. da, wo 
E negativ wird, nur eine Geschwindigkeit v = 1,66 m in der Sekunde in Rechnung 
gebracht werden dürfe. Die mittlere Zeit zum Durchfahren der Tracen beträgt: 

auf der Linie A : = 1648 Sek. = 25,8 Min. 



B: 



2044 + 1659 



1851,5 „ = 30,9 



Differenz 5,1 Min. 
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Tabelle XI. Berechnung nach Lechalas. 



d 
d 


Längt 
in m 
l 


Linie A. Richtung Offenbach-B 
Reletltw | Einhalt»- ' Ge»chwln- 


ischoffen 

Fehrtdaaer 

In der Sek. 
1 

V 


Linie A 

Relative* 
GefSlle 

l' 


. Richtung 

Einhelt«- 
zegkreft 

E 


Biechoffen-0 

Goachwln- 

In der Sek. 
t' 


ffenbacb. 

Fahrtdatier 
in der Sek. 
i 


1 

2 
« 

4 

."> 
ß 

L 


100 
420 
80 
«26 
192 
162 
= 1340 


— 0,014 1 9,45 

— 0,004 13,95 
0,000 15,75 
0.003 17,10 
0,050 38,25 
0,000 i 15,75 

im Durchschnitt v = 


1,38 116 
1,11 380 
1,00 j 80 
0.92 «54 
0,28 684 
1,00 162 i 
0,76; Summa 1776 


0,014 
0,004 
0,000 
— 0,003 

' — 0,050 
0,000 

im Durchs 


22,05 
16,55 
15,75 
14,4(1 

15,75 
chnitt v = 


0,72 i 222 
0,9« 438 
1.00 80 
1,08 1 :t02 
1,6« II« 
1,00 162 
1,02; Summa 1320 



Tabelle XII. Berechnung nach Lechalaa. 





Länge 


Linie B. Richtung 


Offenbach-Bi 


gehoffen 


Linie B. Richtung Bischoffen-Offenbach 


2 
-5 


in m 
l 


Relatives 
Gefälle 
1 


Einheit*- 
Zugkraft 

E 


Getehwln- 
dlgkelt 
In der 8ek. 
V 


Fiitirtdau^r 
In der Sek. 
1 

V 


Relative» 
Gefälle 

• 

t 


Klnhdt«- 
BQffkraft 

E 


Üeech«ln- 

difrVeit 
in der Sek. 
V 


Fnhrtdauer 

in der Sek. 

J_ 

V 


1 


100 


0,043 


35.10 


0,33 


333 


; —0,043 




1,66 


60 


2 


60 


0,039 


33,30 


0,38 


158 


, — 0,039 




1,66 


3« 


3 


80 


0,037 


32,40 


0,41 


195 


— 0,037 




1,66 


48 


4 


350 


0,033 


30,60 


0,4« 


761 


— 0,03« 


0,90 


1,89 


18;, 


5 


100 


0,011 


20,70 


0,77 


130 


-0,011 


10,80 


1,28 


78 


6 


20 


0,000 


15,75 


1,00 


20 


0,000 


15,75 


1,00 


20 


7 


277 


— 0,011 


10,80 


1,28 


216 | 


0,011 


20,70 


0,77 


360 


8 


112 


— 0,027 


3,60 


1,72 


05 


0,027 


27,90 


I»,.i3 


211 


9 


60 


— 0,040 




1,60 


3« 


0,040 


33,75 


0,35 


172 


10 


75 


— 0,052 




1,66 


45 


0,052 


39,15 


0,24 


313 


11 


120 


— 0,016 


8,55 


1,42 


85 


0,016 


22,95 


0,68 


17« 


L 


= 1354 


im Durchs 


chnitt v = 


[),66: Summa 2044 


im Durcht 


chnitt v — 


0,82; Sumn 


ia 1«59 



Die Linie A gewährt also nach dieser Berechnung einen Zeitgewinn von rund 
5 Min. für jede8 die Strafse benutzende einspännige Fuhrwerk. Bei 20 Fuhrwerken 
täglich ergiebt dies eine jährl. Zeitersparnis von 20.5.365 = 36500 Min. = 608 Stunden 
oder rund 61 je zehnstündigen Pferdearbeitstagen. Wird jeder Pferdearbeitstag ein- 
schliefslich des Führers zu 10 M. berechnet, so wäre der Jahresgewinn der Linie A 
gegenüber der Linie B: 610 M. Kapitalisiert ergiebt dies 610.25 = 15250 M. Es 
dürfte mithin der Ausbau der Linie A um diese Summe teurer werden, als derjenige 
der Linie B } da die Unterhaltungskosten als annähernd gleich grofs bei beiden Linien 
nicht in Betracht kommen. Der Kostenanschlag ergab jedoch für die Linie A einen 
Mehrbetrag von 20000 M. Infolge dessen wurde die technisch unvollkommenere Linie B 
zur Ausführung gewählt 

4. Wenn auch die Zahlenwerte der drei vorgeführten Berechnungsweisen nicht 
unerheblich voneinander abweichen, weil dieselben von verschiedenen Annahmen unter 
Anwendung verschiedenweiüger Koeflicienten ausgehen, so ergiebt sich doch bei allen 
dreien das gleichartige Ergebnis, dafs nämlich: 

1. die Linie A die technisch vollkommenere ist, da auf ihr die Transport- 
kosten und die Zeitdauer der Durchfahrung kleiner werden, als auf der 
Linie B\ 

ForUchritte der Inf .-Wiu*nM-b. Gruppe D. 4. 2 
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2. dafs Air die Ausführung sich dennoch die Linie B empfiehlt, weil die 
jährlichen Gesamtkosten durch das zur Ausführung erforderliche kleinere 
Anlagekapital geringer werden. 
Am übersichtlichsten and klarsten erscheint die Lechalas'sche Methode, während 
die Berechnung nach Launhardt mit Hilfe der Tabelle I am raschesten auszuführen 
ist. Die umständlichste Methode ist die von Durand-Claye, bei welcher aufserdem 
die Einführung des „ideellen Gefälles", sowie der vielen Koefficienten, deren Bestimmung 
auf zu wenig sicheren Beobachtungen beruhen, eine gewisse Unklarheit in die Berechnung 
hineinbringen. Auch stellt die durch Gleichung 5 ausgedrückte Arbeit nur diejenige 
Arbeit dar, die erforderlich ist, um ein Fuhrwerk vom Anfangspunkt der Wegstrecke 
bis zu ihrem Endpunkt auf gleichmäfsig geneigter Ebene zu befördern. Die Berück- 
sichtigung des Falles oder der Steigung der zwischenliegenden Teilstrecken geschiebt 
nur in unvollkommenem Mafse durch die Gleichung 7 und durch die Einführung des 
ideellen Gefälles für die mit grosserem Fall behafteten Teilstrecken nach Gleichung 9. 

Mit Rücksicht auf die von Durand-Claye gegen die Lechalas'schen Annahmen 
gemachten Einwände (s. Anmerkung 19, S. 10) dürfte es sich empfehlen, grundlegende 
Beobachtungen anzustellen, um dann mit vollkommen sicheren Koefficienten ausgerüstet, 
die Lechalas'sche Methode als die einfachste und geeignetste hinstellen zu können. 
Landesbaurat Voiges sagt von derselben, dafs sie in ihrer „Anwendung auf viele 
praktische Fälle im Regierungsbezirk Wiesbaden, trotz vielfach angreifbarer Seiten, zu 
Entscheidungen geführt habe, von denen durch jahrelange Erfahrungen bewiesen worden 
ist, dafs durch sie stets das Richtige getroffen wurde." 

B. Konstruktive Neuerungen. 

Steinschlagpflaster (Kleinpflaster). Als Neuerung im Landstrafsenbau ist 
eine Erfindung des Landesbauinspektors F. Gravenhorst") hervorzuheben, der statt 
der Steinschlagdecken das „Steinscblagpflaster" ans grobem, thunlichst der Würfelform 
von 6- 7 cm Seite sich näherndem Steinschlage zur Anwendung empfiehlt, solange der 
Tagesverkehr 100 vierrädrige Fuhrwerke mit einem Ladungsgewicht bis zu etwa 
3000—4000 kg nicht überschreitet. Zu dieser bereits seit 1885 von ihm erprobten 
Neuerung gelangte Gravenhorst durch die Erwägung, dafs der gröfste Teil des Ver- 
schleifses auf den Steinschlagbahnen durch Zerdrücken des Materials erfolgt und dafs 
der Widerstand würfelförmiger Steinstücke ungefähr proportional dem Quadrate der 
WUrfelkante wächst, dafs also möglichst grober Steinschlag anzuwenden wäre, um den 



") Centralbl. d. Bauverw. IHMH, S. 54:t, wo auch eine graphische Darstellung derjenigen Lasten 
gegeben ist, welche von einem 37:. kg schweren Pferde mit 75 kg mittlerer Zugkraft bei achtstündiger 
täglicher Arbeitszeit auf Strafsen mit verschiedenen Steigungen und ungleichen Widerstandswerten fort- 
geschafft werden können. 

Sonstige Litteratur: Ann. des ponts et chaussees 1881, I, S. 376. Ingenieur Lechalas hebt 
hervor, dafs die Verbesserung von Bergstraßen durch Umgehung einzelner besonders steiler und gefähr- 
licher Stellen und Einfügung von Nebenstrafsen mit geringerem Gefalle unvorteilhaft werden kann, wenn 
der l'mweg zu bedeutend wird, daher in manchen Fällen lieber Vorspann einzurichten wäre. Als gefähr- 
lich werden Gefälle von 8 : 100 und mehr bezeichnet, C : 100 nur dann, wenn dieselben ohne erhebliche 
Verbreiterung der Strafte in scharfen Kurven liegen. — Ann. des ponts et chaussees 1S81, II, S. 191. 
Durand-Claye tritt dem Vorschlage L6chalas bezüglich des Vorspanns entgegen. 

u ) Zeitschr. d. Arch.- n. Ing.-Ver. zu Hannover 1887, S. 425. 



Digitizeci by Google 



Ländstrasskn. Konstruktive Neuerungen. 



19 



Verschleifs zu vermindere Mit der Zunahme der KorngrÖfse des Schotters nimmt aber 
auch die Unebenheit der Steinschlagbahn zn und dementsprechend die Dauerhaftigkeit 
derselben ab. 13 ) 

Es konnte daher vorteilhaft erscheinen, gröfsere Steinschlagstticke von annähernder 
Würfelform auf festem Unterbau, jedoch auf einer nicht harten, den Druek der Verkehrs- 
last voll aufnehmenden Unterbettung mosaikartig, ähnlich den schon älteren Fufsweg- 
pflasterungen einzupflastern. 

Der Unterbau wurde entweder als Packlage, oder wie für eine makadamisierte 
Steinscblagbahn aus grobem Steinschlag oder Grand (zusammengedrückt 10 cm stark) 
hergestellt und mit der Walze so abgeglichen, dafs die Oberfläche die der Strafse zu 
gebende Querschnittsform erhielt. Die Bordsteine ragten nach der Dichtung des Unter- 
baues mindestens 8 cm über denselben vor und der festgewalzte Unterbau konnte, bis 
auf eine verhältnismäfsig kurze Strecke von etwa 50 m, auf welcher jeweilig gepflastert 
wurde, bereits vom Verkehr benutzt werden. Ältere Steioschlagbahnen konnten nach 
Aufhacken der Oberfläche und Herstellung der gewünschten Qaerschnittsform unmittel- 
bar als Unterbau dienen. 




Als bestes Bettun gsmaterial für die Steine erscheint eine in lockerem Zustande 
3 — 4 cm starke, steinfreie Kiesunterbettung, die mit dem Sandpfluge (Fig. 4)") der 
Qaerschnittsform entsprechend abgeglichen wird, worauf die Pflasterung und Abrammung 
erfolgt. Der Sandpflug, welcher den Pflasterern zugleich als Lehre dient, erhält an der 
unteren Seite die dem Strafsenquerschnitt entsprechende Form. Die der Höhenlage 
entsprechend verstellbaren eisernen Rollen r r laufen auf etwa 4/6 cm starken Latten, 
welche auf die Bordsteine gelegt werden, wobei ein Mann den Pflug mittels des Hand- 
griffes h führt, während drei oder mehr Arbeiter an Zugsträngen z, die an den Haken n 
befestigt sind, den mit einer eisernen Schneide s versehenen Pflug über die abzugleichende 
Unterbettung wiederholt hinwegziehen, bis die Oberfläche genügend geglättet ist. 

Nach der angeführten Quelle wird das so hergestellte Steinschlagpflaster in der 
Herstellung erheblich billiger, als ein Klinkerpflaster oder eine gewöhnliche Pflasterbahn, 
aber 10- -20 °/ 0 teurer als eine Steinschlagbahn. Ob dasselbe bei Benutzung sehr nahe 

") Vergl. Ammon. Die Unterhaltung der Kunststrarsen, S. 8 und Dreling. Über die Bezieh- 
ungen de« Verkehrs zur Korngröfte und Gesteinaart des Deckmaterials. Zeitscbr. f. Transport*, u. Stras- 
senb. 1892, S. 117. 

* 4 ) Nach Zeitscbr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1887, 8. 429. 

2» 



Digitizeci by Google 



20 



L. ton Willmann. Strassenbad. 



gelegener Steinbrüche nicht ebenso billig herzustellen wäre, als eine Steinscblagbahn, 
müfste im einzelnen Fall die Berechnung ergeben. Jedenfalls erfordert es geringere 
Unterhaltungskosten und die spätere Erneuerung wird nicht so teuer, als diejenige einer 
gewöhnlichen Steinscblagdecke von viermal geringerer Dauer. Allerdings wird es wobl 
wesentlich auf die sorgfältige Ausführung ankommen, besonders mufs der Unterbau, als 
der hauptsächlich tragende Teil, gegen alle Witterungseinflüsse widerstandsfähig sein 
und darf auch bei Frostaufgang nicht nachgeben. 

Das Steinschlagpflaster soll sich angenehmer und leichter befahren, als eine schon 
etwas abgenutzte Steinschlagbahn und infolge der geringen Abnutzung seine ursprüng- 
liche Form fast vollständig beibehalten. Es ist deshalb auch trockener und sauberer, 
und soll dasselbe bekiest werden, so genügt es, die Fugen gefüllt zu erhalten, wozu 
nur die Hälfte des bei Steinschlagbahnen erforderlichen Kieses nötig ist. 

Nach dem neuesten Berichte des Baurat Gravenhorst"), in welchem das 
„Steinschlagpflaster" „Kleinpflaster" und die verwendeten Steine „Kleinsteine" genannt 
werden, haben sich die gehegten Erwartungen in Steigungen (1:22) sowohl, wie in der 
Wagrecbten bestätigt. Im Bezirk der Landesbauinspektion Stade wurden vom Juli 
1885 bis Oktober 1893 gegen 70 km (270000 qm) Kleinpflaster unter den verschiedensten 
örtlichen Verhältnissen hergestellt und wenn dasselbe auch anfangs mit Mifstrauen an- 
gesehen wurde, so äufserte sich bald die Zufriedenheit der Bevölkerung und es wurde 
der Wunsch nach Vermehrung desselben laut. Dieselben Erfahrungen sind vom Landes- 
bauinspektor Sprengeil in Geestemünde gemacht worden, wo bis Ende 1892 gegen 
4,2 km Landstrafscn in Kleinpflaster befestigt wurden. Besonders bewährt hat sich 
diese Befestigungs weise auf der zu Zeiten durch Sturmfluten überschwemmten Strafse 
von Stade nach Brunshausen, da dieselbe sich glatt und eben hält, während die frühere 
Steinschlagbahn unter dem Wellenschlag litt und sehr hohe Unterhaltungskosten erforderte. 

Bezüglich der Bauweise hat sich ergeben, dafs der Unterbau völlig fest und 
genau nach dem Lebrbrctt eingeebnet und festgewalzt werden mufs und dafs als Unter- 
lage für die Steine eine Sandschicht von 1—2 cm nicht nur genügt, sondern besser ist 
als die früher verwendete 4 — 6 cm starke Sandschicht. Auch darf das Pflaster nicht 
blofs abgewalzt, sondern mufs kräftig abgerammt werden. Aufser Findlingen gelangten 
auch Koblensandsteine und Oolithenkalke zur Verwendung. In einer steinarmen Gegend 
ist mit Rücksicht auf die Versendungskosten stets das bessere, wenn auch teurere 
Material vorzuziehen. Als Höhe der Steine haben sich 6 — 7 cm, ja sogar 5 cm bewährt 
und im allgemeinen ergeben kleinere Steine ein ebeneres Pflaster, sodafs 8 9 cm, mit 
welcher Höhe die Arbeiter gern die Steine herstellen, mit Rücksicht auf die längere 
Dauer als gröfstes Mafs anzunehmen ist. Statt die ganze Breite der Strafse zu pflastern, 
können an beiden Seiten Streifen von 40—50 cm aus Steinschlag angeordnet werden, 
die, nur beim Ausweichen befahren, sich wenig abnutzen. Die Messungen der Ober- 
flächenabnutzung ergaben, dafs die Abnutzung des Kleinpflasters nur l ji bis '/• der- 
jenigen der Steinschlagbahnen beträgt. 

Nur auf frisch aufgeschütteten Dämmen, auf Torfmooren und auf Strafsen, die 
durch sumpfiges Gelände führen, ist das Kleinpflaster nicht zu empfehlen, weil die durch 



") Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1804, S. 19. Yergl. auch Deutsche Bauz. 1894, 
S. :*2ü u. 418 und Nessenius. Stratenbaumaterialien der hannoverschen Tiefebene und die Überpflas- 
tcrung der Steinschlagbahnen durch Kleinpflaster. Zeitschr. d. Arch.- it. Ing.-Ver. zu Hannover 1 8'.tf>, 
S. 19, und Zeitschr. f. Transportw. u. Straten!». 18»:», 8. 171. 
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Versackung leicht entstehenden Unebenheiten nicht blofs eine Ausbesserung des Pflasters 
selbst, sondern auch eine Abgleichung des Unterbaues erforderlich machen. 

Man vergleiche hierzu: Kleinpflaster als Überpflasterung von Steinschlagbahnen. 
Deutsche Bauz. 1894, S. 337 u. 418. Prof. E. Dietrich warnt vor zu weitgehenden Hoffnungen auf 
diese Neuerung. Er weist auf das ähnliche „Euston Patenten?*, von 7,6 cm breiten, 10 cm langen und 
7,5—10 cm hohen S.teinen, in England hin, das auf eine 2,5 cm starke Kiesbettung und betonartigen 
Unterbau gesetzt wurde und sich keinen Eingang verschaffen konnte. Auch bei dem in London 1878 ver- 
suchten, aber nicht beibehaltenen Pflaster von Dennison wurden kleine Steine von h cm Länge, 8 bis 

10 cm Breite und 8 cm Höbe verwendet. Nessenius weist dagegen nach, dafs das Gravenhorst'sche 
Kleinpflaster für Landstrarsen von nicht bedeutendem Verkehr billiger als andere Befestigungsarten ist. 

Herstellung von Strafsen in Hochmooren. Erfahrungen, die bei der An- 
lage von Fahrstrafsen gemacht wurden, welche Hochmoore durchziehen, liegen durch 
Mitteilungen des Baurat Schacht") vor. In Oldenburg haben die Hochmoore meist 
einen festen Untergrund, der Uber dem Wasserspiegel der anliegenden Flüsse und Bäche 
liegt (beim Moor zwischen der Hunte (Wesergebict) und der Vehne (Emsgebiet), das 
eine Mächtigkeit von 2—9 m besitzt, liegt beispielsweise der tiefste Punkt des festen 
Untergrundes noch etwa 1 m Uber der Fluthöhe). Infolge dessen lassen sich diese 
Moore entwässern, wenn man mit den Entwässerungsgräben bis in den festen Grund 
hineingeht, worauf der entwässerte Moorteil bis auf •/■ zusammensackt und tragfäbig 
wird. Daher mUssen bei Strafsenanlagen auf solchen Hochmooren in Entfernungen von 

11 bis 14 m von der Axe der anzulegenden Strafse Längsgräben und von 10 zu 10 m 
sie verbindende Kopfgräben gezogen werden, weich letztere später mit ihrem fast zu 
Torf gewordenen Aushube wieder auszufüllen sind und dann auch ferner entwässernd 
wirken. Von Jahr zu Jahr sind die Seitengräben zu verbreitern und staffelformig zu 
vertiefen, wie dies Fig. 5 zeigt, bis man im 4. bis 8. Jahre den festen Untergrund 
erreicht. Dann erst fängt die Strafse an stabil zu werden. 

Fig. 5. 




Im übrigen mufs auf die nachstehend zusammengestellte Litteratur der Land- 
strafsen verschiedener Länder hingewiesen werden. Die Pflasterungen u. dergl. werden 
unter „Städtische Strafsen" besprochen. 

Litteratur. 

Vorschriften über die Breite von Landstrarsen, welche zugleich Gleise für Bahnen untergeordneter Be- 
deutung enthalten. Centralbl. d. ßauverw. 1881, S. 188. 
Norwegische Strafsen. Deutsche Bauz. 1881, S. 513. 

Eigenartig ist die Profilbildung der dortigen Strafsen. Man unterscheidet: 1. für ge- 
' ringen Verkehr die „Spurform* (sporformen), bei welcher nur in der Mitte der Strafte 

an den Stellen, auf welchen die Bäder laufen (also unter den Badspuren}, ein Unterbau, 
sonst nur Beschotterung der Oberfläche vorhanden ist, 2. für mittleren Verkehr die „Dach- 

,B ) Bau der Strafsen im Hochmoore. Zeitschr. d. Arch - u. Iug -Ver. zu Hannover 1885, S. 519, 
1891, S. 749. 
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form" (tagformeo), bei welcher die Stärke des Unterbaues nach deii Seiten zu abnimmt, 
3. für starken Verkehr die „Trogform" (traugformen), bei welcher auf die ganze Breite 
der Strafse ein kräftiger Unterbau angewendet wird. 
Der Umbau der oberitalienischen Landstrarsen mit Rücksicht auf die Einlegung von Strafsenbahngleisen. 

Sekundarbahn-Zeitung 1882, S. 411. 
Vorarbeiten zu Wegebauten in Norwegen. Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 398. 
Über die Herstellung und Unterhaltung von Steinschlagdecken in Frankreich. Ann. des 
ponta et chausse^s 1881, II, S. 493—527 u. Centralbl. d Bauverw. 1882, S. 146. 

Herstellung billiger Landstraßen. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1882, S. 109. 

Die auch in Norwegen gebräuchliche, im Namslauer Kreise angewendete Strafscn- 
befestigung, bei welcher die Strafse nur unter den Radspuren gröfsere Steiustärken erhält, 
wird mit Rücksicht darauf abfällig beurteilt, dafs die Abwässerung der Einkoflferung 
schwierig ist, sodafs dadurch die Unterhaltungskosten sich gegenüber gleichmäßiger 
Strafsenstärke höher stellen. 
Die Befestigung zeitweiliger Strafsen auf sumpfigem Boden mittels Faschinen, Knüppeln, 

Schlacken etc. Deutsche Bauz. 1882, S. 522. 
Schwedische Landstrarsen. Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1881, S. 331 und Bulletin 

d. franz. Minist, d. öffentl. Arb. 1890, Aug. 
Badisches Straßenwesen. Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1881, S. 517 und Deutsche 
Bauz. 1886, S. 224. 

Bau der Landstraßen in der Provinz Hannover. Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 
1884, S. 308. 

Das Württembergische Straßenwesen in den Jahren 1881 und 1882. Centralbl. d. Bauverw. 
1884, S. 520. 

Über die Verkehrswege des Festlandes. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. 17. 
Landstrafsen in Spanien. Centralbl. d. Bauverw. 1885, S. 294. 

Die StaatsstraTsen Italiens. Centralbl. d. Bauverw. 1885, S. 123, 1886, S. 405. — Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1893, S. 198. 

Das Strafsenwesen in Rußland. Centralbl. d. Bauverw. 1886, S. 342. 

Beschleunigter Wegebau Deutsche Bauz. 1887, S. 152. 

Das Kehler Pionier- Bataillon hat gelegentlich einer Übung in 14 Arbeitsstunden einen 
Weg von 510 m Länge und 4 m Kronenbreite hergestellt 

Kreisstrafsen der Provinz Rheinhessen. Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 53 u. 65. — Zeitschr. f. 
Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 109. 

Die Straßen Norwegens. Eine ausführliche Besprechung in Ann. des ponta et chaussees 1887, Apr. 
S. 409—487. 

Über Kiesstraßen. Centralbl. d. Bauverw. 1889, S. 260. 

Baninspektor Egon Zöller leitet aus der Thatsache, dafs bei Kiesdecken die glatten 
abgerundeten Kiesel sich beim Abwälzen vor der Walze in einer Welle verschieben, ohne 
dafs eine feste Lagerung eintritt, die Notwendigkeit ab: ein Bindemittel zu verwenden, 
mit Hilfe dessen die Konglomerate der Natur nachgeahmt werden könnten. Da Cement 
zu teuer ist, wird Lehm verwendet, der aber nicht im Übermars und am besten schichten- 
weise in dünnen Lagen aufgebracht wird. Durch sorgfältige Behandlung (Beseitigung 
der Spuren, des Schlammes, des sich ansammelnden Wassers, Aufbringen von Lehm- 
pulver bei trockenem Wetter) kann die Abhängigkeit der Kiesstrafsen von der Witterung 
vermindert werden, immerhin werden dieselben in kiesreichen Gegenden nur für leichten 
Verkehr der Billigkeit wegen beibehalten werden und ihre Berechtigung behalten, wenn- 
gleich es zweifelhaft erscheint, dafs ein besseres Bindemittel gefunden würde. Decken 
aus zerschlagenen gröfseren Kieseln verhalten sich wie Steinschlagbahnen, nur dafs sie 
verschiedenartiges Material enthalten. 
Das Telford-Makadampflaster. Nach Eng. news. - Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 3u. 16. 
Kurze Mitteilungen über Straßenbau in der Provinz Hannover. Zeitachr. d. Arch.- u. Ing.- 
Ver. zu Hannover 1891, S. 493, 
Neue, aber schwerlich zweckmäßige Strafsenbefestigung von C. E. Keach in Mapleville, Rhode Island, 
Vcr. Staaten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 152. - Dieselbe besteht aus Schotter 
zwischen senkrecht zur Strarsenrichtung verlegten Steinreiben. 
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Strafsenausführungen io Amerika. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 15. 

Es wird hauptsächlich auf das unbrauchbare Material hingewiesen, das die Stein- 
brechmaschinen liefern. 

Kunststrafsen im Grofshersogtum Hessen. Zeitschr. f. Transport», u. Strafsenb. 1892, 8. 13. 
Strafsenbau in China. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 181. 

Landstrafsenbau in Preufsen. Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 494. — Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1892, S. 467. 

Eine Asphaltchaussee wird im Kreise Teltow in Adlershof bei Berlin versuchsweise 450 m lang her- 
gestellt. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 338. 
Über die Versteinung der Kunststrafsenfahrbabnen. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1892, S.261. 

Baurat Dreling hebt hervor, dafs die Stärke der Beatein ung sich nach der Beschaf- 
fenheit des Untergrundes richten müsse. Besteht derselbe aus sehr nachgiebigem Material 
(nasser Thon, Lehm, Mergel, Ackererde u. s. w.), so mufs er ganz entfernt und durch Kies, 
Steine u. s. w. ersetzt werden. Daher sei die Anwendung einer Packlage der Makadami- 
sierung vorzuziehen. Im allgemeinen seien die meisten Strafsen zu schwach angelegt und 
erfordern daher zu grofse Unterhaltungskosten. 
Anlage der Landstrafsen in den Vereinigten Staaten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafseub. 
1893, S. 65, 81. Wiedergabe eines Vortrags von Ingenieur Janvier im Ingenieurklub zu Philadelphia. 
Es werden die Fragen der Herstellung, der Kosten, Ausbesserung und Unterhaltung der Strafsen 
eingehend behandelt und Vorschlage zur Verbesserung gemacht. 
Die italienischen Landstrafsen, Umfang, Bauart und Unterhaltung. Zeitschr. f. Transportw. 

u. Strafsenb. 1893, S. 197. 
Kunststrafsen und Kleinbahnen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 533. 

Ingenieur v. Heising behandelt die Punkte: 1. Welche Spurweite soll den auf der 
Strafse zugelassenen Bahnen gegeben werden? 2. Welche Strafsenseite soll der Bahn 
zugewiesen werden? Die ßergseite erscheint der Entwässerung wegen für die Strafse die 
günstigere. 3. Welche Strafsenteile werden der Bahn zur dauernden Unterhaltung zu 
überweisen sein? 4. Welcher Oberbau ist zuzulassen? Langschwellen für die Entwässe- 
rung ungünstig, Querschwellen in Pflasterstrarsen der geringen Überdeckung wegen un- 
zulässig. 5. Wie steht es mit der Unterhaltung der Kunstbauten, der Brücken u. s. w. 
Die jedesmalige Prüfung dieser Punkte erscheint von Wichtigkeit. 
Makadam -Strafse aus Hochofenschlacke. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, 8. 571. 

In C'hattanooga (Tennessee) wurde zur billigen Befestigung eines noch im Setzen be- 
griffenen Strafsenkörpers eine 23 cm starke Schicht von Hochofenschlacke aufgebracht, ab- 
gewalzt und mit einer 5 cm starken Kieslage bedeckt. Die Kosten betrugen I ,'.» M. f. d. qm. 
Telford-Strafscn in Cbattanooga (Tennessee). Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 575. 

Auf einer 15 cm starken Packlage von 10 — 15 cm breiten Steinen wurde eine 5 cm 
starke Steinlage aufgebracht und gut abgewalzt. Die Deckschicht bildete eine 10 cm starke 
Lage aus blaueu Kalksteinen von 2 — 5 cm Korngröfse, die ebenfalls gut abgewalzt wurde. 
Befestigung von Fahrwegen auf weichem, nachgiebigem Boden. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1893, S. 595. 

In Amerika werden in diesem Falle in den Jahrweg in Abstünden von etwa 2 m 
Querschwellen parallel zueinander und rechtwinklig zur Fahrbahn eingelassen; auf diese 
werden drei Langbäume in der Richtung des Weges aufgebolzt, sodafs sich ein solcher an 
jeder Seite und in der Mitte befindet ; in die Zwischenräume wird Erde gut eingestampft. 
Gegenstände des Strafsenbaues auf der Weltausstellung in Chicago. Engng. news 1893, II, 
S. 366. — Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 121. 

Eiserne Fahrbahn für Strafsen. Zeitschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1894, S. 552 und Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 581. 

Auf der Chaussee von Stade nach Rollern wird auf Kosten der Provinz Hannover eine 
Fahrbahn aus Eisenplatten, die den Pferdebahnschienen ähnlich sind, hergestellt, um an 
Unterhaltungskosten zu sparen und das Fahren zu erleichtern. Die Eisenplatten werden 
in Spurweite so in Betonlagen eingelassen, dafs ein Ausweichen sich begegnender Wagen 
möglich ist Der Streifen zwischen den Eisenplatten wird mit Kleinpflaster belegt. 
Die portugiesischen Strafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 116. Auszug ans einer 
für die Kol umbische Weltausstellung von Ingenieur Pimental verfafsten Zusammenstellung. 
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C. Unterhaltung und Verwaltung der Landstrarsen. 

a. Prüfung des Strafsenbaumaterials. Wertziffern. 

Während bereits im Jahre 1863 in Baden* 7 ) eine Zusammenstellung der in den 
Jahren 1851—1861 gemachten statistischen Erhebungen über die Lauge der Staats- 
straßen und Vicinalwege, den Verkehr auf denselben, Uber die Unterhaltungskosten und 
Materialmengen, sowie Uber den Verbrauch der verschiedenen Materialgattungen erfolgte, 
aus denen sich Schlüsse auf die relative Güte eines bestimmten Materials ergaben, 
schränkte man in den Nachträgen (1869 und 1876) den Vergleich des wirtschaftlichen 
Wertes der Materialien dabin ein, dafs die Materialgattungen nicht eingehend berück- 
sichtigt wurden.") In den Übrigen deutschen Staaten mit Ausnahme Württembergs und 
Bayerns (vcrgl. weiter unten) fand die statistische Behandlung dieser Fragen soweit 
bekannt wenig Nachahmung.-*) In Frankreich war die Wichtigkeit der genauen Kennt- 
nis des Verhaltens der Strafsenbaumaterialien in bestimmten Strafsenstrecken gegen die 
daselbst angenähert in gleicher Weise wiederkehrenden Inanspruchnahmen schon früher 
erkannt worden und es wurden die seit 1844 in regelmäfsigen Zwischenräumen von 
5—8 Jahren stattgefundenen Feststellungen des Verkehrs nicht allein fortgesetzt, sondern 
es erhielten dieselben durch neue Erlasse und Verordnungen 110 ) eine höhere Bedeutung, 
indem seit 1877 Versiichsstrccken auf allen Staatsstrafsen (routes nationales) eingerichtet 
und in einheitlicher Weise beobachtet wurden. 

Diese Beobachtungen hatten zum Zweck, die jährliche Abnutzung der Strafsen 
für das Kilometer und 100 Zugtiere aus folgenden Gröfsen zu bestimmen: 1. aus der 
Menge des während der Beobachtungsperiode gebrauchten Materials, 2. aus der Menge 
des während derselben Periode zur Neubeschotterung verwendeten Materials, 3. aus den 
Veränderungen in der Stärke der Deckschicht. 81 ) 

Die letzte Zählung des Verkehrs fand im Jahre 1888 ganz in ähnlicher Weise 
wie 1882") statt, indem an allen auf das ganze Strafsenuetz gleichmäfsig verteilten 
Zäbl8tellen gleichzeitig im Laufe des Jahres an jedem 13. Tage die Zugtiere gezählt 
wurden. Jeder Wochentag kam also viermal im Jahre als Beobachtungstag zur Geltung. 
Dabei unterschied man fünf Gattungen des Verkehrs, denen entsprechende Wertziffern 
beigelegt wurden: 

1. Beladenes Fracht- oder landwirtschaftliches Fuhrwerk mit der Wertziffer 1 

2. Beladenes oder leeres öffentliches Reisefuhrwerk „ n „ 1 

3. Privatfuhrwerk und leeres Frachtfuhrwerk . . . „ „ „ '/» 

4. Einzelne nicht angespannte Pferde und Grofsvieh . „ „ „ '/s 

5. Kleinvieh nn n V 30 

Die Pferde wurden in ihrer Gesamtzahl gezählt Bei Dampfwagen wurde eine 

entsprechende Zahl der Zugtiere aus dem Verhältnis des Gesamtgewichtes (mit Maschine) 

SJ ) Beiträge zur Statistik der inneren Verwaltung im Grofsherzogtum Baden, Jahrgang 1863. 

s ") ( entralbl. d. Bauverw. 1885, S. 89. L. Schwering. Die Statistik der Bauunterhaltungskosten. 

;w ) Vergl. auch den Aufsatz von Kg. Zöller. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1**4, S. 32!», 33ti u. 3ä2. 

3 ") Ann. des ponts et chaussees, Lois, Decrets etc. 1877, S. 700; 1878, S. 1222; 1879, S. 132; 
1881, S. 1323 u. 1470; 1883, S. 529 u. 046; 1885, S. 557 ; 1886, S. 89; JH87, S. 377, 666, 667, 861; 
1888, S. 465, 740; 1889, S. 233; 1893, S. 520. 

»') Ann. des ponts et chaussces 1877, Lois, Decrets etc., S. 700. 

") Bulletin du Minister« des travaux publica 1884, S. 7. Vergl. auch Dietrich. Die Baumate- 
rialien der Steinstrafsen. Berlin l*s:,. S. 23 u. 24. 
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zum mittleren Gewicht eines mit einem Pferde bespannten Frachtwagens berechnet, wo- 
bei das Pferd mitgewogen wurde. Die Nachzählungen waren im Jahre 1888 häufiger 
als im Jahre 1882, in welchem an einigen Zählstellen keine Nachtzähl ungen stattge- 
funden hatten. 

Der Materialverbrauch wurde in der Weise ermittelt, dafs die Menge des wirk- 
lich verwendeten Materials notiert und die Abnutzung der Strafsenoberfläche durch ge- 
naue Profilaufnahmen festgestellt wurde, wobei die Abnutzung der Decke auch durch 
unmittelbares Messen an aufgehauenen Stellen zur Vergleichung kam. Zu diesem Zweck 
hatte man, um die neue Schicht von der früheren unterscheiden zu können, vor dem 
Aufbringen der neuen Schotterdecke die Versuchsstrecke mit einem Oberzuge leicht- 
flüssigen Teers versehen. Das Verhältnis des körperlichen Inhalts der komprimierten 
Strafsendecke zu dem Inhalt der zu deren Herstellung erforderlichen locker geschütteten 
Materialmenge war dabei wie 1 : 1,4 oder gleich */» angenommen worden. 

Zur Ermittelung der Wertziffern endlich wurde angenommen, dafs die Güte des 
Materials im umgekehrten Verhältnis zu der für die Längeneinheit (km) und Verkehrs- 
einheit (100 Zugtiere) verbrauchten Materialmenge stehe. Bedeuten (j. und jj/ die Wert- 
ziffern zweier Materialien, Q und Q' die für eine, gleichen Verkehrs- und Witterungs- 
verb alt nissen ausgesetzte, gleich lange Strafsenstrecke für das Kilometer und 100 Zugtiere 
jährlich aufzuwendende Materialmenge, so verhält sich also ja : (j/ = Q' : Q. y.Q = Q' 
ist also konstant und wird Verbrauchsnorm (Hahn de la cotisommation) genannt 

Für das härteste Material (Basalt aus den Vogesen) ergab sich ein durchschnitt- 
licher jährlicher Materialverbrauch Q = 15 cbm; für dasselbe wurde ja = 20 gesetzt, 
sodafs also als Verbrauchsnorm \xQ = 300 sich ergab. Durch Division mit den be- 
treffenden Verbrauchsmengen liefs sich hieraus nachstehende Skala von Wertziffern 
ableiten :*') 



Q — jährlicher Verbrauch 
in cbm für 1 km and 
100 Zugtier« «glich 


Wertiiffer 


Gttte- 
beieichnnng 


60 


5 


schlecht 


50 


« 


mittelmäfcig 


40 


7,5 


genügend 


M 


10 


ziemlich gut 


25 


12 


gut 


20 


15 


sehr gut 


15 


20 


vorzüglich 



In Bayern wurden im Herbst 1881 nach dem Vorbilde Frankreichs ähnliche 
Untersuchungen begonnen*'), indem unter Berücksichtigung und Zählung des Verkehrs 
die Menge des verwendeten Materials und die Abnutzung der Oberfläche auf besonderen 
Versuchsstrecken beobachtet wurden, während die Veränderungen im Innern des Fahr- 
bahnkörpers unberücksichtigt blieben. Zu den Profilmessungen diente der für diesen 

'*) Ann. des pont* et chaussc'-ea 1879, Decrets, Lois etc. S. 111. Vergl. auch Dietrich. Die 
Baumaterialien der Steinstrarsen, 8. 17. 

M ) Über Bestimmung tod Qualitätskoeflicienten für die auf den bayerischen Staatwtrafsen ver- 
wendeten Deckmaterialien und die Grenzen ihrer Verwendung von Oberbaurat J. Üchmid in München. 
Zeitschr. f. Baukunde 1*82, S. X 
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Fig. 6 a bis 6 c. l'rofilograi>h. 

Vig. 6». Anaiobt. M. 1:40. 




UankciL 



Flg. 6I>. Ce. 
KchnHt bei A (Fig. 6a). Stütze o Wig. 6n). 

M. 1:13 



1% 



Uta 



Si 



> 



Zweck von Oberbaurat Schmid konstruierte 
Profilograph, 8. Fig. 6 a bis 6 c. Derselbe besteht 
ans einer an den Enden dnreh lotrecht verstell- 
bare eiserne Ständer o nnd o' unterettltzten 
Latte, die mit Hilfe der Libelle 1 1 durch die 
Schraubenmutter m n (Fig. 6 c) in eine wage- 
rechte Lage gebracht werden kann. Längs 
dieser Latte ist ein blechernes Gehäuse ver- 
schiebbar, in welchem eine in einem eisernen 
Rahmen hängende Zeichentafel mittels der 
horizontalen Zahnstange e f durch das Getriebe 
des in einer Drahtschlinge sich bewegenden 
Laufrades um '/io der Seitwärtsbewegung nach 
rückwärts verschoben wird. Vor dem Blech- 
gehäuse ist in einer Führung die mittels der 
Laufrolle a (Fig. 6 b) auf der Strafsenober- 
fläche aufruhende, vertikal bewegliche Stange 
d d angebracht, welche einen Zeichenstift trägt, 
der, durch eine Feder an die Zeichentafel an- 
gedrückt, das Profil der Strafse auf ein an 
der Zeichentafel mit Heftstiften befestigtes 
Papier zeichnet Infolge des angewendeten 
Übersetzungsverhältnisses erscheinen die Hohen 
in natürlicher Gröfse,die Längen imMafsstab Vio. 
Mit diesem Apparat wurden auf den Versuchsstrecken jährlich unmittelbar vor 
der Herbst-Einbettung in Abständen von 2 bis 4 m, je nachdem die Strecken 50 oder 
100 m lang waren, Querprofile aufgenommen. Bei schmalen und wenig verkehrsreichen 
Straf8en geschah dies gleich auf die ganze Breite der Strafse, bei breiten und stark 
befahrenen Strafeen jedoch für jede Fahrbahnhälfte gesondert, um Verkehrsstörungen 
zu vermeiden.") 

Eine ähnliche Vorrichtung zur Aufnahme von Strafsenquerschnitten ist vom 
Ingenieur F. Turola unter dem Namen „Autodoskop" in Vorschlag gebracht worden. 34 ) 
Dieselbe besteht ebenfalls aus einer quer über die Strafse reichenden, mit ihren Enden 




") Über die Arbeiten vor Beginn der Aufnahmen und über die Handhabung des Apparates 8. dio 
angerührte Quelle und Dietrich. Die Baumaterialien der Strafsen, S. 20 ff. 
a *J Politecnico 1888, S. 2b. 
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auf geeigneten Böcken anfrnhenden Latte, an welcher ein lotrechter, einen Bleistift 
tragender Stab seine Führung findet, dessen unteres Ende das auf der Stra&enoberfläche 
• rollende Laufrad trägt. An der Latte sind ferner zwei Walzen aufgehängt, deren Axen 
durch Kegelräder von der Axe des Laufrades aus entgegengesetzt gedreht werden, 
sodafs bei der Bewegung des letzteren ein Papierstreifen sich von der einen Walze 
abwickelnd auf der anderen aufwickelt, während gleichzeitig der Stift das Profil in 
natürlicher Gröfse aufzeichnet. 

Einfacher ist die vom Landesbauinspektor Nesse nius verwendete Mefsvorrich- 
tung"); sie besteht aus einer horizontal einzustellenden Latte, an welcher in Abständen 
von je 25 om etwa 50 cm lange, mit glatten Ftifsen versehene Stäbe durch Klemmschrauben 
befestigt sind. Zum Zweck einer Probeaufnahme werden dieselben nach Horizontal- 
stellung der Latte bis auf die Steinbahn niedergelassen und festgeklemmt und nach 
Umlegung der Vorrichtung kann man die Mafse zwischen der Unterkantc der Latte 
und dem Ende der Stäbe messen und sofort alsOrdinaten auf Quadratpapier auftragen. 
Allerdings erhält man nur einzelne Punkte des Profils, die nicht, wie bei der Aufnahme 
mit dem Nivellierinstrument, ausgewählt werden können, sodafs unter Umständen vor- 
handene Unebenheiten in dem erhaltenen Profil nicht zum Ausdruck kommen. 

In Württemberg") wurden, durch Erlafs der Ministerialabteilung für Strafsen- und 
Wasserbau vom 28. März 1884 an sämtliche 16 Strafsenbauinspektionen, gleichfalls 
Versuche angeordnet, die sich den oben geschilderten anscbliefsen und innerhalb der 
Jahre 1885/88 auf Versuchsstrecken von 24,37 km Gesamtlänge ausgeführt wurden. 
Dabei wurde auf 13,42 km Länge der Versuchsstreckeu der eingebrachte Schotter ge- 
walzt, auf 10,95 km Länge blieb derselbe ungewalzt. Die Versuchsergebnisse sind in 
drei verschiedenartig angeordneten Übersichten zusammengestellt worden: 

1. die einzelnen Versuchsstrecken erscheinen nach der Gröfse des täglichen 
Gesamtverkehrs geordnet**), 

2. die einzelnen Steingattungen sind nach den verschiedenen Verkehrsklassen 
geordnet 40 ), 

3. die Ergebnisse wurden nach den verschiedenen Gesteinsarten geordnet.") 

Aufserdem wurden die Ergebnisse teilweise bildlich aufgetragen. 11 ) 
Zunächst ergab sich, dafs, auf das Kilometer Strafse und 100 Zugtiere des täg- 
lichen Verkehrs berechnet, in den meisten Fällen der Materialverbrauch, sowie der Auf- 
wand fHr Handarbeit bei den ungewalzten Strecken gröfser als bei den gewalzten war, 
sodafs die Versuchsergebnisse in erster Linie zu Gunsten der ansäe hliefs liehen Ver- 
wendung der Walzen bei der Unterhaltung der Staatsstrafsen sprechen.") Ferner wird 
ausgesprochen"), 1. dafs bei starkem Verkehr etwa 1500 Zugtiere täglich und darüber 
— aufser bei ganz besonders günstigen Lage- und Steigungsverhältnissen die Unter- 

") Deutsche Bauz. 18ss, S. 98. 

**) Verwaltungsbericht der Königl. Ministerialabteilung für deu Strafsen- und Wasserbau für die 
Rechnungsjahre 1891/92 und 1H92/U3. I. Abt. Strafscnbauwesen. Stuttgart 1*91. S. 33 ff. 

M j Daselbst Tab. 7, S. 37. Für die Gröfse des täglichen Verkehrs wurden K Klassen aufgestellt: 
I. Kl. über 1000 Zugtiere, II. Kl. 500-1000, III. Kl. 250-500, IV. Kl. 100-250, V. Kl. äo-ioo, 
71. Kl. 30-50 Zugtiere. 

«») Daselbst Tab. s, S. :•*.». 

") Daselbst Tab. 9, S. 70. 

") Daselbst Beilage 2 und :i. 

4i ) Daselbst S. 36. 

•*) Daselbst S. 74. 
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haltang der Strafsen mit Schotter nicht mehr vorteilhaft erscheint, somit der Übergang 
zuf Pflasternng anzustreben sei; 2. dafs sich ziffermäfsig nicht nachweisen lasse, mit 
welchen Gesteinsarten in den verschiedenen Verkehrsklassen die beste and zugleich 
billigste Unterhaltung der Strafte zu erreichen ist. Jedoch verdienen bei starkem, sowie 
bei geringem Verkehr die harten Gesteine den Vorzug, während bei mittlerem Verkehr 
auch die besseren weichen Steinarten besonders bei grofsen Preisunterschieden mit Vor- 
teil verwendet werden können. 

Da im Vergleich zum Zeit- und Geldaufwande der Erfolg der angestellten Ver- 
suche nur ein geringer genannt werden mufs, so wurde in Württemberg die Fortführung 
derselben in gleichem Umfange unterlassen, dagegen sind in dem angeführten Verwal- 
tungsbericht") Übersichten über die in dem Zeitabschnitte 1891/93 zur Unterhaltung der 
Strafscn verwendeten Materialarten und Mengen veröffentlicht, die im Zusammenbang 
mit den damit unterhaltenen Strafsenlängen sich zur Ableitung von Wertziffern ver- 
wenden lassen. 

Als fernere Bemühungen dieser Art sind die vom Landesbauinspektor F. Graven- 
horst zu Stade zum Zweck der Beobachtung des Einflusses der Bekiesung auf die Ab- 
nutzung der Steinschlagbahnen seit 1880 angestellten Verschleifsmessungen anzuführen. 
Weil die gewöhnlichen Profilmessungen sowohl, als auch die Messung der Steinbahn- 
stärken nicht ausreichend erschienen, fanden sehr sorgfältige Profilaufnahmen von frost- 
frei versenkten Fixpunkten aus mittels eines Nivellierinstrumentes statt, bei welchen man 
die Abstände der Ordinaten an einer Latte von 20 zu 20 cm mafs, welche stets auf 
dieselbe, durch versicherte Pföhle bezeichnete Stelle gelegt wurde. 40 ) 

Wie die Berichte von Menche de Loisne' 7 ) und Mille'*) ergeben, haben die 
Beobachtungen in Frankreich ebenfalls seither noch nicht vollkommen befriedigende 
Ergebnisse geliefert; der letztere betont besonders, wie die Irrtümer dadurch hervor- 
gerufen seien, dafs man die Wertziffern aus dem Unterschiede zwischen der bei Her- 
stellung einer neuen Schotterdecke verbrauchten Steinschlagmenge und der beim späteren 
Autbrnch noch vorhandenen Menge an Steinstttcken von mehr als 0,02 m Korngröfse 
bestimmt habe. Man hat dabei übersehen, dafs beim Walzen sofort ein für verschiedene 
Steinsorten verschieden grofser Teil der Steinschlagmenge zu kleineren Stücken von 
weniger als 0,02 m Korngröfse zerspringt, dafs also von der eingebauten Steinschlag- 
menge, unter Berücksichtigung dieser Zertrümmerung, ein entsprechender Abzug gemacht 
werden müfste. Ingenieur Mille verwirft ferner die Profilmessung für den Zweck der 
Feststellung des Kubikinhalts, da sich der ganze Strafsenkörper während der Walzung 
und während der Beobachtungsperiode gesenkt haben kann. Derselbe erstrebt die Ein- 
führung der einfachen Angabe der jährlichen Verbrauchsmenge für das Kilometer einer 
bestimmten Strafsenstrecke, welche Gröfse er den „Unterhaltungskoefficienten" (coefficienl 
(Vrntretkn) nennt und fUr dessen Bestimmung er die „Sondierungsmethode", d. b. die 
Ermittelung der verwendeten und der nach der Beobachtungsperiode noch vorhandenen 
Materialmenge durch Aufgraben vorschlägt. 



* 5 ) Daselbst Tab. 10-12, S. 7ß-81 und Beilage 4. 

44 ) V. Gravenhorst. Über den Kinflufs der Bekiesung auf die Dauer der Sleinscblagdecken u. s. w. 
Zeitschr. d. Arcb.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1*87, S. -10!). 

*') Note sur la qnalite des matcriaux d'empierrement de provenence exterieure, employes dans le 
uVpartement de l'Aisno par M. Menche de Loisne. Ann. des ponU et chausaces 1683, I, S. 5. 

") La determination des roeftkients de qualitc des materiaux d entretien par voie d'experiences 
directes par M. Mille. Ann. des ponta et chaussces 1«S9, II, S. 2M. 
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Bezeichnet V den zur losen Beschotterung erforderlichen Kubikinhalt an Schotter- 
steinen, v den Kubikinhalt des nach der Walznng noch über 0,02 m Korngröfse behal- 
tenden Materials, den Kubikinhalt des am Ende der Prüfungsperiode noch über 0,02 m 
Korngröfse behaltenden Materials, so ist der durch Abnutzung verschwundene Inhalt 
gleich v — v 4 . Um denselben zu ersetzen, mufs aber ein Kubikinhalt von 

x= v (v — 10 = r— — v' 

der Strafse zugesetzt werden. Diese Gröfse X wäre also der Unterhaltungskoeflicicnt. 

Von den in obigem Ausdruck für X enthaltenen Gröfsen ist V bekannt, r und 
v' sind durch Aufgraben oder Sondieren zu ermitteln. Um die VerBuchsstrecke selbst 
nach der Einwalzung nicht wieder aufgraben, also zerstören zu müssen, kann eine 
zweite abseits gelegene Strecke so hergestellt werden, dafs sie eine gleiche Breite und 
gleiche Dicke der Beschotterung vor der Walzung wie die eigentliche Versuchsstrecke 
aufweist und mit ebenso viel Walzgängen als jene befahren wird. Gleich nach der 
Walzung wird diese zweite Versuchsstrecke aufgegraben und es wird untersucht, wie 
grofs jetzt der Kubikinhalt des Uber 0,02 m Korngröfse aufweisenden Materials ist. 

Wird diese zweite Versuchsstrecke kürzer gewählt, so erhält man statt der Kubikinhalte 

Vi V 

V und v kleinere V t und v, t jedoch bleibt das Verhältnis ■ = — bestehen. Die noch 

fehlende Unbekannte v' kann dann nach beendigter Prüfungsperiode durch Aufgraben 
der eigentlichen Versnchsstrecke ermittelt und somit der Unterhaltungskoefficient be- 
stimmt werden. 

Gewissenhaft nach dieser Methode für verschiedene Gesteinsarten ausgeführte, 
zwar etwas umständliche Beobachtungen dürften allerdings zuverlässige Resultate ergeben, 
die den Vorteil haben, dafs sie den Jahresbedarf des betreffenden Steinmaterials un- 
mittelbar als losen Schotter angeben, wobei die Verkehrsgröfse selbst nicht mehr auf- 
tritt, in ihrer Einwirkung ist dieselbe jedoch voll berücksichtigt; dagegen bleibt die seit- 
herige Berücksichtigung des Verkehrs in Frankreich durch Klassifizierung nach be- 
stimmten Fuhrwerksarten und durch Annahme einer Norm von 100 Zugtieren unsicher, 
da in der Regel ein 4 t schwerer Wagen, besonders bei weicheren Steinsorten, mehr 
Material im Innern der Steindecke zerstört und zersplittert, als zwei je 2 t schwere 
Fuhrwerke. Sollen aus den beobachteten jährlichen Unterhaltungskoefficienten X, mit 
Bezug auf die Verkehrsgröfse, Wertziffern für verschiedene Steinsorten abgeleitet werden, 
so rnüfste vor allem mit gröfserer Sicherheit als seither festgestellt werden, in welchem 
Verhältnis das schwerere Fuhrwerk mehr zu berücksichtigen ist und welcher Einflufs 
auf die Abnutzung durch die Hufe der Tiere und durch die Art des Huf beschlags aus- 
geübt wird. 

Haben somit auch in Frankreich die Untersuchungen noch nicht zu durchschlagen- 
den Erfolgen geführt, so bilden sie dennoch ein wichtiges Glied in der Weiterentwicke - 
hing der Erkenntnis Uber die Anwendbarkeit und den relativen Wert der Strafsenbau- 
materialien, namentlich aber sind dieselben in ihrer einheitlichen Durchführung der 
Nachahmung wert und es wäre erwünscht, wenn durch Übereinkunft der Einzelstaaten 
in Anschluß an das, was in Baden, Bayern, Württemberg und Hannover 4 *) geschehen 
ist, in Deutschland eine einheitliche Durchführung ähnlicher Beobachtungen zu stände 
gebracht würde. 

4 *) Vergl. aafser dem früher angefahrten Aufsatz von Gravenhorst noch: Nessoniua. Mit- 
teilungen über die Wegebaumaterialien der Provinz Hannover. Zeitachr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. «u Han- 
nover 188.H, S. 5»! und „Kurze Mitteilungen Ober Strafeenbau 4 - von demselben, ebenda 1S!U, S. 4fl3. 
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Neben den angeführten praktischen Bestrebungen zur Ermittelung der Güte und 
Brauchbarkeit des Besteinungsmaterials durch Versuchsstrecken sind, dank der durch 
Bauschinger angebahnten Einheitlichkeit des Vorgehens, von nicht minderer Wichtig- 
keit die in neuerer Zeit auf den Versuchsanstalten mit den verschiedenen Materialien 
vorgenommenen unmittelbaren Prüfungen auf Druck, Abschleifen und Anbohren in 
trockenem und nassem Zustande, auf Politurfähigkeit (Glattwerden) und auf Wetter- 
bestäudigkeit. Auch die in Württemberg in letzter Zeit zur Vervollständigung der Ver- 
suche Uber die Festigkeit und Abnutzung der zur Strafsenunterhaltung verwendbaren 
Gesteinsarten vorgenommenen mikroskopischen Untersuchungen, namentlich der unge- 
schichteten (porphyrischen) Gesteiiisarten, welche dem Professor Dr. Kloos übertragen 
waren M ), erscheinen geeignet, weitere Aufschlüsse darüber zu geben, ob sich die mine- 
ralogischen Bestandteile der Gesteine in unverändertem, unverwitterten Zustande befinden, 
ob und welche vornehmlich zur Verwitterung geeigneten Bestandteile die Gesteine ent- 
halten und wie weit die etwaige Verwitterung vorgeschritten ist. Die besprochenen 
Prüfungen gestatten von vornherein gewisse Materialien auszuscheiden und gegenüber 
den langwierigen Beobachtungen auf Versuchsstrecken in verhältnismässig kurzer Zeit 
einen Oberblick zu gewinnen. Ober diesen Gegenstand mufs jedoch auf das schon mehr- 
fach angeführte Werk von Prof. Dietrich, „Die Baumaterialien der Strafsen" , Berlin 
1885, und auf die nachstehende Litteratur verwiesen werden. 

Litteratur über Strafsenbauiuaterialien. 

Bestimmung der Verwendungsgrenzen für Deckmaterialien aus verschiedenen Bezugs- 
orten. Zeitschr. f. Bauk. 1882, S. 14. Vergl. auch „ Verwendungsgrenzen " der einzelnen Stein- 
brüche durch „Wertlinien", Dietrich. Die Baumaterialien der Steinstrafsen, S. 14. 
Transportveiten des Sandes als Strafsenbaumaterial. Deutsche Banz. 1885, S. 299. 
Note sur la determination de la limitc d'emploi sur une route des materiaux d'empierro- 
ment provenant de deux carrieres donn6es en tenant compte des coefficients de 
qualite par M. Carrau. Ann. des ponts et chaussees 1891, II, S. 442. 
Prüfung natürlicher Steine auf Frostbeständigkeit und Widerstandsfähigkeit gegen die 

Einflüsse der Atmosphärilien. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1886, S. 132. 
Die Wirkung des Frostes auf Strafsenbefestigungen nach dem Engineer. Zeitschr. f. Trans- 

portw. u. Strafsenb. 1886, S. 172, 179, 188. 
Über die Haltbarkeit verschiedener Pflastermaterialien. Bericht von J. Lovegrove über 

den ihm unterstellten Hockney- Distrikt. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1886, S. 5 u. 12. 
Über die Druckfestigkeit natürlicher Gesteine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 119. 

Es werden die Ergebnisse der Versuche von E. Böhme an der Königl. techn. Ver- 
suchsanstalt zu Berlin mitgeteilt. 
Die Prüfung der Strarsenbaumaterialien. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 99 u. 
108 und Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 249 u. 250. 

Auszüge aus den Beschlüssen der bezüglichen Konferenzen zu München vom 22. bis 
24. Sept. 1884 und zu Dresden vom 20. bis 21. Sept. 1886. 
Über die Wertschätcung von Schotter als Pflastermaterial nach dem Engineer. Zeitschr. f. 

Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 258, 269. 
Mitteilungen aus der Königl. technischen Versuchsanstalt zu Berlin 1889. 

Ergänzungsheft II enthält Untersuchungen von Strafseubausteinen in Bezug auf Festig- 
keit, spezifisches Gewicht, Härte, Wasseraufnahme, Zugfestigkeit und Wetterheständigkcit 
In welcher Weise die letztere, für Strafsen besonders wichtige Untersuchung erfolgte, ist 
nicht angegeben. 



") Verwaltungsbcricht der Königl. Ministerialabteilung für den Strafsen- und Wasserbau, I. Abt 
Stuttgart 1894. S. 20-33. Das Gutachten des Dr. Kloos wird vollständig mitgeteilt 
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Die Baumaterialien der Schweiz an der Landesausstellung 1883 von U. Meister, Fritz 

Locher, Alex. Koch und L. Tetmayer. Zarich 1*84. 
Mitteilungen aus dem inechan. -technischen Laboratorium in München von Bauschinger. 
Mitteilungen aus der Anstalt zur Prüfung der Baumaterialien am Polytechnikum zu 

Zürich von Tetmayer. 

Strafsenbaumaterialien im GroTsherzogtum Hessen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1S89, 
S. 63. Nach einem von Prof. Dr. Lepsius gehaltenen, im Februarheft des Gcwerbeblattes für 
Hessen veröffentlichten Vortrage. 
Die gebräuchlichsten Strafsenbaumaterialien in Österreich, Deutschland u. s. w. Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 53. 

Von dem Direktor Dr. Aristides Brezina der mineralogischen Abteilung des k. k. 
• Naturhistorischen Hofmuseums in Wien ist ein Führer durch die Baumaterialiensamnilung 

herausgegeben worden, der die 7000 Nummern ordnet und die technische Verwendung 
der einzelnen Materialien bespricht. Den Strafsenbau betreffen besonders: 1. Weg- und 
Strafsenschotter, 2. Trottoir- und Strafsenpflaster, 3. Robmaterialien für Ziegel, <;. Roh- 
materialien für Cement, 10. Kunststeine. In obigem Aufsatze werden von Dehnhardt 
einige der Schotter- und Pflasterraatcrialien ausführlicher besprochen. 
Über die Beziehungen des Verkehrs zu der Korngröfse und Gesteinsart des Dcckmaterials 
bei Schotterstrafsen. Von Landesbaurat Dreling. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1892, S. 117. 

Herr Dreling wendet sich gegen die Ansicht, dafs das widerstandsfähigste Material 
stets das beste sei, da die Oberfläche der Schot terstrafsen nur dann sich dauernd eben 
erhalten kann, wenn die vortretenden Schotterstacke immer wieder durch die Räder der 
Fuhrwerke zerdruckt und die kleinen Teile in die Steindecke hineingepreßt werden, 
sonst treten durch die Abnutzung der Oberfläche die größeren Steine mehr und mehr 
über die Oberfläche hervor, machen dieselbe holperig, bis sie endlich herausgerissen als 
Rollsteine aufgelesen werden müssen. Die Unmöglichkeit der Zerdrückung kann sowohl 
durch dio Härte der Gesteinsart, als auch durch die Gröfse des einzelnen Steines und 
durch die ungenügende Schwere der Fuhrwerke begründet sein. Es mnfs also die Mate- 
rialart und Korngröfse des Steinschotters der Schwere und Art des Verkehrs angepaßt 
werden, und wird Behr hartes Material gewählt, so rauft bei leichtem Verkehr die Korn- 
gröfse geringer genommen werden. 
Reibungswiderstände der verschiedenen Strafsenbefestigungen. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Strarsenb. 1892, S. 101. Über diesen Gegenstand wird eine Tabelle mitgeteilt. 
Einheitliche Untersuchungsmethoden. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 413. 

Die auf die einheitlichen Untersuchungsmetboden der Strafsenbaumaterialien bezüglichen 
Beschlüsse der Konferenzen zu München, Dresden, Berlin und Wien werden mitgeteilt. 

b. Unterhaltang8arten und Personal. 

In engstem Zusammenhange mit den im vorigen Abschnitt besprochenen Unter- 
suchungen nnd Beobachtungen steht die Thätigkeit der Strafsenverwaltung und die An- 
ordnung der Unterhaltung der Strafsen, denn erst wenn alle Umstände, welche auf die 
Beschaffenheit der Strafse von Einfluß sind, geprüft und erkannt werden, kann die 
Strafsenverwaltung Mafsnahmen treffen, die zu einer gleichmäfsig guten Erhaltung der 
Strafsen führen. 11 ) Da die Hälfte bis V» der Unterhaltungskosten auf die Beschaffung 
der Dcckmaterialien entfallen, so besteht ein Hauptteil der Aufgabe einer Strafsenver- 
waltung darin, die erwähnten Untersuchungen und Beobachtungen rechtzeitig anzuord- 
nen, zu leiten und zu überwachen und den Ergebnissen die eigentliche Unterhaltung 
anzupassen.") In dieser Hinsicht ist als ein Schritt zur Besserung die Überweisung 

*') Vergl. Egon Zöller. Die Strafsen technik als Wissenschaft. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1883,S. 159. 
bt ) Vergl. Egon Zöller. Über Organisation der Strafsenunterbaltung nnd Verwaltung. Wochenbl. 
f. Arch. u. Ing. 1884, S. 329, 339 u. 352. 
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der Straften an die Provinzen anzusehen, wie dies neuerdings in Preufsen und Hessen 
geschehen ist, da hierdurch ein besseres Eingehen auf die verschiedenen Bedürfnisse 
möglich wird. Was die Anstellung und Beschäftigung der Arbeiter betrifft, so hat sich 
das Bestreben, einen geschulten Stamm von Strafsenwärtern zu erhalten, durchaus be- 
währt Dieselben werden entweder fest angestellt, erhalten eine bestimmte Strafsen* 
strecke und bestimmte Arbeiten auf dieser zugewiesen, oder die Arbeiten werden ihnen 
gegen Tagelohn oder Akkord nach Bedarf von den Aufsebern Ubertragen. Diese Zahl 
der ständigen Arbeiter mufs dem Umfange der im Laufe eines Jahres gewöhnlich vor- 
kommenden Unterhaltungsarbeiten augepafst sein, während für gröfsere Arbeiten, Neu- 
beschotterungen u. 8. w. Hilfsarbeiter heranzuziehen sind. Bezüglich der Organisation 
in den einzelnen Ländern mufs auf die Litteratur verwiesen werden.*') Ständig ange- 
stellte und im Tagelohn arbeitende Strafsenwärter sind vom Aufseher schwer zu beauf- 
sichtigen, jedoch bietet in neuerer Zeit die Einführung der Fahrräder") für die letz- 
teren die Möglichkeit, den Anforderungen gerecht zu werden. Ob Zweiräder oder Drei- 
räder vorzuziehen sind, mufs die Erfahrung lehren. Bei der Rheinischen Provinzial- 
Verwaltung werden die ersteren vorgezogen, jedoch wird dies stets teils von der Person 
des Aufsehers, teils von den örtlichen Verhältnissen abhängen. Das Dreirad ist jeden- 
falls schwerfälliger und teurer in der Anschaffung. 

Strafsenunterhaltung. Bezüglich der Unterhaltung der Strafsen sind zunächst 
die beachtenswerten Versuche Uber den Einflufs der Bekiesung der Strafsenoberfläche 
auf die Dauer der Steinschlagdecken von Interesse, welche von Baurat Gravenhorst 
zu Stade seit dem Jahre 1880 regelmäfsig angestellt sind. Derselbe legte auf vier 
Straf8enabteilungen, unter thunlichst gleichen örtlichen Verhältnissen, je drei angenähert 
horizontale Versuchsstrecken an, von denen je eine gar keine Bekiesung erhielt, die 
zweite, wie daselbst üblich, mit 1 bis 1,25 cbm jährlich auf 100 m Länge und 3,6 m 
Breite bekiest wurde, während die dritte auf dieselbe Länge und Breite eine stärkere 
Bekiesung von 2 bis 2,5 cbm jährlich erhielt.") Die Beobachtungen erfolgten durch 
sorgfältige Profilaufnahmen und ergaben als Mittelwerte für alle 12 Versucbsstrecken 
während einer sechsjährigen Beobachtungsperiode eine Abnutzung von 5,11 mm für die 
gar nicht bekiesten Strecken, während für die Strecken mit üblicher Bekiesung und mit 
beständig guter Bekiesung als Mittelwerte der Abnutzung 3,55 mm bezw. 2,13 mm fest- 
gestellt wurden. Für die dortigen Preise entspricht die durch die starke Bekiesung 
hervorgerufene Minderabnutzung einer jährlichen Ersparnis von rund 114 M. f. d. km, 
während die Ersparnis durch die geringere Bekiesung immerhin noch 61 M. gegenüber 
der gar nicht bekiesten Strecke beträgt Gravenhorst kommt zu dem Schlufs, dafs 
die Bekiesung auf allen Strafsen mit Vorteil angewendet werden könnte, auf welchen 
dieselbe mit Rücksicht auf sonstige Verhältnisse anwendbar erscheint und wo der Kies 
nur etwa halb so viel wie das Steinmaterial kostet. Als zweckmäfsig wird bezeichnet, 
mit der Bekiesung bald nach dem Frostaufgang, also im März oder Anfang April zu 



M ) Die Provinzial- bezw. Kommunalstfindischc Wegebauverwaltung nach dem Stande von 1883. 
Central»!, d. Bauverw. 1884, S. 30». — Nessenius. Der Strafsenbau. Hamlb. d. Bauk., Abt. III, Heft 4, 
S. 233. — Baer. Das Strafsenbauwesen im Grofsherzogtum Baden, 1890. — Die Verwaltung der fran- 
zösischen Landstraßen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1*92, S. 293. 

64 J Das Dreirad im Dienste der Landstraraen-Beamten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, 
S. 95. - Die Verwendung der Fahrräder im Strafsenaufsicbtsdienste der Rheinischen Provinzialverwal- 
tung. Deutsche Bauz. 1890, S. 101 und Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. isso, S. 281. 

M ) Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1887, S. 409. 
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beginnen und darauf zu achten, dafs bis zum Augast die Bahn sich beständig unter 
guter Kiesdecke befindet, indem man im März 3 /4, im Mai 9 /* und im August »/» cbm 
auf 100 m Länge verwendet. 

Hinsichtlich der eigentlichen Unterhaltungsarbeiten ist im I. Bande des Handbuchs 
der Ingeniearwissenschaften {ß. Aufl.), Kap. III, S. 240—267 von Laissle Uber das recht- 
zeitige Abschlämmen und Abziehen von Kot und Staub, Uber die sorgfältige Überwach- 
ung des Wasserabflusses, das Auflesen der locker gewordenen Steine, die rechtzeitige 
Ausfüllung und Einebnung von ausgefahrenen Gleisen und Mulden das Notwendige 
bereits gesagt worden. Auch sind daselbst die beiden Hauptsysteme der Unterhaltung 
von Steinscblagstrafsen : das Flick-System und das Deck-System besprochen; hier 
ist nur daran zu erinnern, dafs das Flicksystem ein bedeutend grösseres Personal von 
ständigen geschulten Strafsenwärtern erfordert und dafs es hauptsächlich in solchen 
Gegenden berechtigt erscheint, in denen grofser Reichtum an verwendbaren Gesteinen 
vorhanden ist, da bei dem meist lose eingeschütteten, nicht durch Walzung fest ein- 
gedrückten Material viel verloren geht und daher ein grofser Materialaufwand stattfindet. 
Auch entstehen Unbequemlichkeiten für den Verkehr, welche durch das notwendig 
werdende Auslegen von Sperrsteinen **), um den Verkehr Uber die neu beschütteten 
Stellen zu leiten und tiefe Gleisbildungen zu verhüten, noch erhöht werden. 

Beim Decksystem ist allerdings auch eine fortlaufende Instandhaltung durch Aus- 
füllung etwaiger Gleisbildungen und Schlaglöcher erforderlich, nur wird in den ersten 
Jahren nach einer Neueindeckung der Materialaufwand und die aufzuwendende Arbeit 
eine geringfügige sein. Bis zur nächsten Neubeschüttung wird beides zwar stetig zu- 
nehmen, jedoch bat die jährlich zu verwendende Materialmenge nicht der ganzen jähr- 
lichen Abnutzung zu entsprechen, sondern es genügt, die Strafsenoberfläche glatt und 
eben zu erhalten, während die Dicke der Deckschicht bis auf ein gewisses, der Art der 
Strafse und der Verkehrsgrofse entsprechendes, durch die Erfahrung festzustellendes 
Mufs abnehmen kann. Somit liegt es in der Hand der Verwaltung, die Einschttttungs- 
periode der Gröfse der Abnutzung anzupassen. 

Nach Durand-Claye* 7 ) können drei Systeme in Betracht kommen. 

Bezeichnet in Fig. 7 die Gröfse c die Minimalstärke der abgenutzten Strafse, 
r die Stärke der abgewalzten, frisch beschütteten Strafse, m die mittlere Stärke während 
der Periode u die jährliche Abnutzungshöhe, die Länge des Strafsenzuges, / die 
jährlich zu beschüttende Länge, und ist die Periode der Neubeschüt- p . ? 

tung «• in Jahren angegeben, so ist: 

m = c + - r , woraus: r = 2 (m — r), 

ferner: »• = * «, „ d = ^ , 



und: l= \' 

Aus diesen Beziehungen erkennt man, dafs: 

1. Wenn die Deckschicht so dünn wie möglich gewählt wird, die Gröfse r ein 
Maximum, »• ein Minimum (0,06 m, abgewalzt etwa 0,045 m) wird. Infolge dessen wird 
auch die Periode & ein Minimum und / ein Maximum. Auf dieser Grundlage unterhaltene 




M ) Siebe Instruktionen hierüber im Literaturverzeichnis. 

M ) Notice Bur l'entretien des chaussees d'empierrement par la metbode des rechargements goV»- 
ranx cylindres par M. L6on Durand-Claye. Ann. des ponts et chaussles 1891, II, S. 407 und Zeilschr. 
f. Transportw. u. Strafaenb. 1893, 8. 233, 250, 265, 280, 299, 317. 

rortMkrltU der lag .-WUwiiMb. Qropp« II. 4. 3 
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Straften erhalten sich in gutem Zustande, jedoch wird der Verkehr mehr gestört, weil 
die Periode der Eindecknng eine kurze ist nnd die nenbeschotterten Strecken l verhält- 
nismäßig lang aasfallen. Auch wird die Unterhaltung teuer, weil lange Strecken in 
kurzen Zeiträumen einzuwalzen sind und das Einwalzen einer dünneren oder dickeren 
Schicht angenähert dasselbe kostet 

2. Wenn man die Deckschicht so stark wie möglich macht, die Strafse also 
auf ein Minimum sich abnutzen läfst, so wird e ein Minimum (0,05 bis 0,1 m), r ein 
Maximum und infolge dessen auch $ ein Maximum, dagegen l verhältnismäfsig klein. 
Dieses System wäre das wirtschaftlich vorteilhafteste, da die Kosten der Walzung f. d. 
cbm des Materials am geringsten ausfallen, auch der Verkehr wird durch die Unterhalt- 
ungsarbeiten wenig gestört, jedoch werden die so unterhaltenen Strafsen nie in einheit- 
lich gutem Zustande sich befinden, weil die BeschUttungsperiode die längst mögliche ist. 

, 3. Am besten erscheint es daher, für r eine mittlere Stärke (0,1 bis 0,12) zu 
wählen, aus der man nach Annahme der Periode # die übrigen Gröfsen aus obigen 
Formeln erhält, da ja die Gesamtstärke der Strafsendecke eine gegebene Gröfse, somit 
auch e bekannt ist. 

Was die Periode * der notwendigen Neubeschotterung betrifft, so ist dieselbe 
sehr verschieden angegeben worden. Jedenfalls ist es ein Fehler, sie zu kurz anzu- 
nehmen, da es sich in der Zwischenzeit nicht um vollständige Vermeidung der Material- 
verwendung handelt, sondern blofs um eine Einschränkung auf dasjenige Mafs, welches 
zur Erhaltung des einheitlich guten Zustandes erforderlich ist, ohne Rücksicht auf die 
Verminderung der Deckschichtstärke, d. h. auf die Abnutzung. Auch hierfür giebt 
Durand-Claye eine anschauliche Ableitung. 

Bezeichnet V die jährliche erforderliche Materialmenge f. d. km, mit welchem 
eine Strafse sich mit unverändert gleich dicker Deckschicht erhalten liefse, r, die ver- 
änderliche Materialmenge für Jahr und km, mit welchem die einheitlich gute Instand- 
haltung ohne Berücksichtigung der Abnutzungshöhe möglich wäre, so wird zunächst 
in den ersten Jahren nach der Neubeschüttung gering sein, aber allmählich und stetig 
zunehmen. Die jährliche Ersparnis bei Verwendung von r, wird sich gegenüber der 
Gröfse V ausdrücken durch V — r t , welche Differenz im Verhältnis zum Anwachsen von 
t-i stetig abnehmen wird, bis nach einer Reihe von Jahren die Differenz V — r, = 0 
sein wird, also zum Ausflicken der ganze jährliche Normalbedarf V verwendet werden 
mufs. In diesem Zeitpunkt mufs die Ersparnis der ganzen Periode mindestens gleich 
oder gröfscr als die zur Neubeschotterung erforderliche Materialmenge 33 sein, also: 

V — 2 r t > 23. 

Nimmt man statt der veränderlichen r, eine 
mittlere Materialmenge v an, sodafs 

1 r, = y f 

so wird (V — v) > ty t also im unteren Grenz- 
fall: K= s -*- + r. 

Drei dieser Gröfsen müssen durch Beobach- 
tung festgestellt werden, um die vierte zu finden. 
Trägt man (Fig. 8) auf der Abscissenaxe die 
Anzahl der Jahre \>' auf, während V bezw. die 
r, als Ordinaten aufgetragen werden, so erhält man ein anschauliches Bild der für die 
Erhaltung des ebenen Zustandes aufzuwendenden, durch die Fläche AT CD dargestellten 
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MaterialmcDge, während die Fläche ÄPCB die zur Neubeschotterung ersparte Material- 
menge zeigt. 

Werden z. B. für eine 4 m breite Strafte bei einer Deckstärke von 0,06 m f. d. km 
240 obm znr Neubeachüttung gebraucht nnd nimmt man die Periode = 10 Jahre, 

so ist, wenn die Kurve A VC als gerade Linie angenommen wird : v = folglich 

V 240 

— - = — - oder V = 48 cbm. Unter diesen Verhältnissen wird also das Decksystem 

noch anwendbar sein, wenn der Normalbedarf zur guten Instandhaltung der Strafse 
f. d. km 48 cbm jährlich nicht Ubersteigt. Noch vorteilhafter würde die Anwendung 
des Decksystems, wenn die Periode » der Neubeschüttung kleiner als der Grenzwert i>' 
nugenommen würde, wie es Fig. 8 veranschaulicht. 

Als Vorzüge des Decksystems hebt der Genannte hervor: dafs bei Anwendung 
dieses Systems der Zustand der Strafsen ein durchgängig besserer ist, da dieselben 
besser abgebunden und dadurch widerstandsfähiger sind. Durch die innigere Verbin- 
dung der neuen Decke mit der alten verringert sich der Abraum an Kot, Staub und 
losen Steinen, die Querprofile erhalten sich regelmäfsiger, was für den Wasserabzug 
günstiger ist; der Verkehr wird von erheblichen Belästigungen befreit und die ständige 
Arbeit von Hilfsmannschaften vermindert sich, sodafs die Zahl der Wegearbeiter abnimmt. 

Sonstige Litteratur. 

K. E. Amnion. Die Unterbaitang der Kunststrafsen. Leipzig Inno. 

Statistische Betrachtungen über den Aufwand zur Unterhaltung der Landstrafsen in Baden. Karlsruhe 1882, 

mit Nachtrag: Der Kalkstein als Strafsenunterhaltungsmaterial. 
Unterhaltung der Nachbarschaftsstrafsen in Württemberg. Deutsche Bauz. 1889, S. 502. 
Wegebau und Wegeunterhaltung. Preisarbeit ton Thompson in New-York, besprochen in Sani- 

tary engiueer 1890, 11, S. 262. 
Die Unterhaltung der Kunststrafsen. Zeiuchr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1*90, S. 315. 
Die Reparatur und Unterhaltung der Strafsen in England. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. IM90, 

S. 361, 376, 387 nnd Engineering news 1890, Sept. S. 239. 
Uber die Herstellung und Unterhaltung von Landstrafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 

S. 149. 

Beachtenswerte Bemerkungen über die Unterhaltung von Landstrafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Stras- 
senb. 1892, S. 165. 

Unterhaltungssystem der wOrtterabergischen Staatsstrarsen. Zeitschr. f. Transportw. n. Stras- 
■enb. 1892, S. 547 u. 1893, S. 17. 

In neuester Zeit findet sowohl das Flick-System, als auch das Deck-System mit Walzung 
Anwendung. Bei beiden erfolgt die Materialbeschaffung und Schlammabfuhr im Akkord. 
Die Steinzerkleinerung geschieht teilweise durch ständige Arbeiter, teilweise im Akkord 
und die Zuteilung von Hilfsarbeitern erfolgt nach Bedürfnis. Beim Flick-System erfolgt 
die Ausbesserung jährlich, wobei die Befestigung des aufgebrachten Schotters den Fuhr- 
werken überlassen wird and die Reinigung der Strafsen durch Handarbeit geschieht 
Beim Deck-System wird in entsprechenden Perioden eine Hauptausbesserung der ganzen 
Fahrbahn vorgenommen und dabei der aufgebrachte Schotter mit Dampfwalzen befestigt. 
Die Reinigung geschieht hier grösstenteils durch .Morastabzugs- und Kehrmaschinen und 
während der Abnutzungsperiode erfolgen nur die notwendigsten Ausbesserungen an der 
Fahrbahn. 

Die Anlage und Unterhaltung der Landstrafsen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Zeitschr. 

f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 65 u. 81. 
Die Unterhaltungskosten der Landstrafsen. Deutsche Bauz. 1893, S. 39. 

Es wird vorgeschlagen, bei grofsem Lastverkehr demselben besondere Gleise anzu- 
weisen und die Chaussierung nur für das leichte Fuhrwerk freizuhalten, da die l'nter- 
baltungskosten mit der Gröfse des Lastverkebrs wachsen. 

3* 
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Über den Deckenbetrieb und das Flickrerfahren bei Unterhaltung der Landstrarsen. 

Zeitscbr. f. Trausportw. u. Strafaenb. 189H, S. 234. Ausführlicher Aufsatz nach Durand- Clav <\ 
Die Bestimmung der Grenze, bis zu der auf einer Steinstrafse die aus zwei gegebenen Steinbrüchen stam- 
menden Materialien angewendet werden, unter Berücksichtigung ihrer Beschaffenheit Nach Ann. 
des ponts et chaussees 1891 : Zeitscbr. f. Transportw. u. Stralsenb. ins«, S. 3U4 u. 398. 
Verwaltungsbericht der Königl. würltembergischen Ministerialabteilung für den Straften- und Wasserbau 
für 1891/98 und 1892/98. L Abt. Strafsenbauwesen. Stuttgart 1*94. 



D. Maschinelle Hilfsmittel. 

Strafsenwalzen. 

Die für die Unterhaltung sowohl, wie für den Neubau von Sehotterstrafsen wich- 
tigen Strafsenwalzen sind bezüglich ihrer Einteilung und Wertschätzung in dem 1888 
erschienenen Kap. XVI, § 3 u. 4 des IV. Bandes des Handbachs der Ingenieur- Wissen- 
schaften von Sonne ausführlich behandelt worden, sodafs hier nur die in den letzten 
Jahren bekannt gewordenen Neuerungen und gemachten Erfahrungen kurz zu be- 
sprechen sind. 

Pferdewalzen. Als konstruktive Neuerungen bei Pferdewalzen ist anzuführen, 
dafs von der Firma Thomas Carlins Sons in Allegbany 1 ") Pferdc-Strafsenwalzen im 
Gewicht von 5 bis 7 t hergestellt werden, bei welchen die aus mehreren Scheiben be- 
stehende Walze in einem Gestell gelagert ist, das vorn auf einer einen Kutschersitz 
tragenden Achse mit zwei Rädern aufruht. Zur Vergröfserung des Gewichtes ist die 
Walze vorn und hinten mit Trögen zur Wasserfüllung versehen. 

Um das Umspannen zu vermeiden, ist ferner von R. C. Pope in St. Louis**) 
eine Strafsenwalze mit drehbarer Deichsel angefertigt worden, bei welcher die letztere 
auf einem vom Gatter getragenen Drehbolzen ruht und je nach Bedarf auf der einen 
oder anderen Seite der Walze durch einen Bolzen mit dem Gatter verbunden werden kann. 

Von Ed. Pratt in Uxbridge sind zwei Strafsenwalzen in Vorschlag gebracht 
worden' 0 ), von denen die eine durch Kurbelbetrieb von Hand, die andere durch ein auf 
der Walze im Tretrade gehendes Pferd getrieben werden soll. Die erste wiegt 5 t, die 

zweite 8 t; beide ver- 
meiden das Lorkern der 
Steindecke durch die 
Pferdehufe, dürften aber 
fürSchotterstrafsen wohl 
kaum in Frage kommen. 
Endlich ist zur Schonung 
des Walzenmantels und 
der Pferde von der Finna 
Jul. Wolff & Co. in 
Heilbronn") an ihren mit 
zwei Deichseln versehenen Strafsenwalzen eine patentierte Bremsvorrichtung angebracht 
worden, die darin besteht, dafs an den Seiten des Walzcylinders 70 mm breite, an die 

M ) Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 863. 

M ) Daselbst 1892, S. 87 und Engng. Itecord and Sanitary Engng. 1891, S. 412. 

*') Daselbst 1890, 8. 148. 

M ) Daselbst 1892, S. ö;> und Central!»!, d. Bauverw. 1892, S. lüO. 
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Stirnscheiben der Walzen angegossene Bremsscheiben b von 500 mm Durchmesser vor- 
stehen; an diesen wird das Bremsen durch Stahlbänder, welche durch Bremsspindeln a 
angezogen werden, bewirkt (s. Fig. 9). 

Eine für Strafsen- und andere Druckwalzen von Wichtigkeit erscheinende Neuerung 
bilden die dem Ingenieur Uoffacker in Essen patentierten „auswechselbaren Lauf- 
mäntel"*'), da dieselben bei hohl gewordenen Strafsenwalzen eine Erneuerung der Mäntel 
gestatten. Das Verfahren besteht einfach darin, dafs auf die alten Walzen Ringe von 
entsprechender Gröfse aufgeschoben und durch Cement verkittet werden. Als Vorteile 
auch bei neuen Walzen werden angeführt: 

1. Der übergeschobene Mantel bedarf nur geringer Stärke (28—35 mm); werden 
drei Ringe nebeneinander gelegt, so kann der mittlere etwas stärker ange- 
nommen werden, bei Anwendung zweier Ringe kann dagegen nach einer 
gewissen Aushöhlung eine Vertauschung der Ringe erfolgen. 

2. Alte Walzen erfahren durch die Ubergeschobenen Ringe eine Zunahme ihres 
äufseren Durchmessers und Gewichts. 

3. Bei notwendig werdenden Reparaturen ermäfsigen sich die Kosten um etwa 
40 bis 70°/ 0 , da nur die Ringe versandt zu werden brauchen. Noch vor- 
teilhafter wäre es, wenn sich Normalwalzen von einem bestimmten Durch- 
messer einführen liefsen, da dann die Ringe fabrikmäfsig hergestellt werden 
könnten. 

An zwei im Kreise Beeskow bei Berlin zu Cbausseeneubauten benutzten Walzen 
soll sich diese Neuerung gut bewährt haben. 

Dampfwalzen. Bezüglich der Bauart der Dampfwalzen ist man in Deutsch- 
land in den letzten Jahren immer mehr von den aus der Strafsenlokomotive hervor- 
gegangenen englischen Walzensystemen abgekommen und hat sich mehr der Anordnung 
der Eisenbahnlokomotive zu nähern gesucht Schon die Dampfwalzen von Mehlis und 
Behrens in Berlin" 5 '), diejenige von Kraufs in München"); von Kuhn in Berg bei 
Stuttgart* 4 ) und andere zeigen dieses Bestreben. Besonders ist dies aber bei den nach 
den Angaben des Landesbaurats F. Dreling") von der Lokomotivfabrik „Hohenzollern" 
in Düsseldorf gebauten Strafsenwalzen der Fall. Der anfänglich für die mit gleich 
grofsena Durchmesser versehenen Lenk- und Triebwalzen vorgesehene gleich grofse spe- 
zitische Druck* 7 ) ist in der Folge von Herrn Dreling dahin abgeändert worden**), dafs 
derselbe für die Lenkwalzen nicht so grofs werden darf, „dafs sich vor denselben das 
einzuwalzende Material Uber die ersten Walzgänge hinaus wellenförmig aufstaut". Die 
Grenze des zulässigen Druckes hängt nach seinen Erfahrungen von der Gröfse des 
Walzendurchmcssers und von der Rauheit der Aufsenflächen des Schottermaterials ab 



•*) Deutsche Bauz. 1892, S. 367 und Zeitechr. f. Transport*, u. Strafscnb. 1892, S. 452. 

• 3 ) Woehenbl. f. Arch. u. Ing. 1880, S. 391. — Ann. f. Ocw. u. Bauw. 1S81, Okt. S. M'J. — 
Polyt. Journ. 1882, Bd. 243, S. 185. 

**) Wochenschr. d. Ver. deutscher Ing. 1880, S. 261. - Deutsche Bau/. 1883, S. 310. 

**) Wochenschr. d. Ver. deutscher Ing. 18711, S. 275; 1880, S. 252; 1881, S. 270. — Deutsche 
Bauz. 1886, 8. 236. 

**) Deutsche Bauz. 1889, S. 248 u. 263. 

") Unter spezifischem Druck wird hier in üblicher Weise der Druck in kg für das cm Walzen- 
breite verstanden. Einen zuverlässigen Marsstab für die Pressung, welche das Quadratcentimeter erleidet, 
giebt jener Druck nicht ab, weil hierbei der Durchmesser der Walze und anderes in Betracht kommt, 
s. Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften Bd. IV, Kap. XVI, S. 19. 

'*) Deutsche Bauz. 1893, S. 311». 
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und zwar kann derselbe mit dem Durchmesser und mit der Rauheit des Materials zu- 
nehmen. Für Hartbasalt ergab sich das Maximum des spezifischen Druckes für einen 
Durchmesser von 1GO cm zu 90 kg, für einen Durchmesser von 140 cm zu 80 kg. Bei 
rauhen Quarziten kann derselbe um je 10 kg gesteigert werden. Die Veränderlichkeit 
des Walzendrucks bei den Drcling'schen Walzen, durch Einsetzen von Belastungs- 
gewichten*') hervorgebracht, wodurch eine Veränderlichkeit des spezifischen Druckes von 
75 kg bis 120 kg herbeigeführt werden kann, macht diese Walzen für verschiedenerlei 
Material besonders brauchbar; die ursprünglich für ein von kg zu kg zu steigerndes 
bezw. zu verringerndes Gewicht eingerichtete Vorrichtung ist dahin abgeändert worden, 
dafs nunmehr nur Abstufungen des Walzendruckes von 5 kg vorgenommen werden 
können. Dadurch ist das Einsetzen der Belastungsgewichte weniger zeitraubend und 
die Vorrichtung selbst einfacher geworden. Ferner ist die Breite der Triebwalzen von 
85 auf 65 cm verringert worden. Die Ermittelung eines Normalwalzendruckes für die 
verschiedenen Schottermaterialien ist Herrn Dreling trotz vieler Versuche bisher nicht 
gelungen, weil einerseits die gleichartigen Materialien verschiedener Steinbrüche vorlagen 
und auch die Beschaffenheit der verschiedenen Strafsenstrccken für die Vergleichung zu 
ungleich war; immerhin sollte dieses Bestreben im Auge behalten werden. 

Eine Lenkvorrichtung, welche die Lenkwalze befähigen soll, sich den Uneben- 
heiten der Strafsenoberfläche anzuschmiegen, ist der Firma F. Schieb au 70 ) in Elbing 



bung. Die Lenkung der Walzen geschieht durch das Gelenkparallelogramm mittels 
einer Schraubenspindel vom Fuhrerstand aus. 

Über die Leistungen der Dampfwalzen, namentlich im Vergleich zu den Pferde- 
walzen, haben Landesbaurat Voiges in Wiesbaden 7 ') und Oberbaurat von Leibbrand 
in Stuttgart 7 ) interessante Beobachtungen angestellt. Nach Voiges ergiebt sich, dafs, 

") Centnilbl. d. Bauverw. 1887, B. 4 16. 

D. R.-P. No. 4 1 :iS2. Centralbl. d. Bauverw. 1888, S. 448. 
7I ) Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 44«. 
") Deutschs Bauz. is*4, S. 929; 1886, S. 161; 1888, S. «02. 
:3 i Zeitsdir. d. Arcb.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1890, S. C'21. 




Fig. 10. 



patentiert worden. Wie 
bei der unter No. 41 102 
der Lokomotiv- Fabrik 
„Hohenzollern« 7 ') in 
Düsseldorf patentierten 



weniger Widerstand hervorrufende rollende Rei- 



Digitized by Google 



Landstrassen. Maschinelle Hilfsmittel, Nebenanlagen, Wegegesetzqebung. 39 



wenn die Dampfwalzen auch nicht unter allen Umständen billiger arbeiten, als die 
Pferdewalzen, die Strafse doch haltbarer wird, also weniger Unterhaltungskosten er- 
fordert and dafs der Widerstandskoefficient für die Fuhrwerke geringer wird. Derselbe 
schätzt die Daner der durch Dampfwalzen befestigten Decklagen auf das l 1 /» fache der- 
jenigen, die mit Pferdewalzen gedichtet wurden; bei minderwertigem Gestein kann das 
1 */5 fache angenommen werden. 

Nach v. Leibbrand beträgt die Mehrleistung der Dampfwalzen für die Arbeits- 
stunde bei hartem Gescbläg 21°/ 0 , bei weichem Geschläg 41%, wobei die Kosten für 
1 cbm fertig gewalzten Materials bei hartem Material 36°/ 0 , bei weichem 31°/ 0 geringer 
ausfielen, als bei Pferdewalzen. Ein Vergleich bezüglich der Leistungsfähigkeit der ein- 
zelnen Dampfwalzen unter sich ist so lange nicht möglich, als nicht Walzen der ver- 
schiedenen Systeme von gleichem spezifischen Druck der Walzen angefertigt werden, 
da selbst bei gleichem Besteinungsmaterial, wie dies die Dreling'schen Versuche er- 
geben haben, eine leichtere Walze stets in kürzerer Zeit ein „Festwerden" der Deck- 
lage bewirkt; dieselbe gerät jedoch sofort wieder in Bewegung, wenn eine Walze mit 
gröT8erem spezifischen Druck hinübergeführt wird. Die leichtere Walze wird also stets 
eine, wenn auch in kürzerer Zeit geleistete, geringwertigere Arbeit liefern, da der den 
Maximaldruck der Dampfwalze um mehr als das Doppelte Ubersteigende spezifische 
Druck der Radfelgen schwerer Fuhrwerke eine weniger fest eingewalzte Strafsenober- 
hache rascher zerstören wird. 

Wegen Schonung der Anwohner und der Pflanzen erscheint namentlich für bebaute 
und durch Parkanlagen führende Strafsen die Einführung einer rauchlosen Maschinen- 
heizung für die Dampfwalzen unter Umständen empfehlenswert, wie solche bei der Ein- 
walzung der Alleewege zu Schönbrunn- in Wien 7 ') von H. Schemfil angewandt worden 
ist. Das rauchlose Feuerungsmaterial, Massat genannt, wird aus Rückständen der Petro- 
leumraffinerien erzeugt und wurde in Wien unmittelbar aas Batum bezogen. 

• 

Litteratur. 

a. Dampfatrafsenwalzen. 

Über das Befahren starker Steigungen mittels Dampfwalzen. Deutsche Bauz. 1886, S. 236 und Zcitschr. 
f. Transport*, u. Strafsenb. 1886, S. 140. 

Es wird angegeben, dafs Steigungen von 15°/« ohne Schwierigkeit von der Kuhn- 
seben Dampfwake aberwunden wurden. 
Die Dampfstrafsenwalze von Albaret Revue industr. 1887, Juli, S. 27.". u. 276. 

Die 0,01 m voneinander abstehenden, vorn angebrachten zwei Lenkwalzen drehen sich 
lose auf der Axe: die ganze Walzbreite betragt 1,975 m, die Breite jeder der beiden 
Triebwalzen 0,44 m, die Breite jeder Lenkwalze 0,6 m; der äußere Durchmesser der 
Triebwalzen 1,48 m, der Lenkwalzcn 0,56 m; das mittlere Gewicht 12200 kg, wovon 
4400 kg auf die Lenk-, 7800 kg auf die Triebwalzen entfallen. 
Die Dampfwalze mit Wasserfüllung von Barford & Perkin in Peterborough. Engineer 1888, 
Juni, S. 511 und Ann. des travaux publics 1888, S. 2148. 

Besitzt einen stehenden Kessel, wiegt leer 10 t, gefüllt 12 t. 
Die Dampfstrafsenwalze, gleichzeitig Dampfstrarsenfuhrwerk von Eddington & Stevenson 
iu Chelmsford. Engineer 1888, II, S. 478 u. 479. 

Die Triebwalze wird von der Kurbelwelle aus durch Schraubenräder angetrieben. Da- 
mit ein Eingriff stets erfolgt, ist das letzte Zahnrad nicht mit der Axe verbunden, son- 
dern dreht sich um eine Hülse, in welcher die Axe sich drehen kann, ist aber mit der 
Triebwalze durch neun schräg gestellte Schneckenfedern gekuppelt. 

") Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 51. 
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Die Widerstände der Dampfwalzen auf den Strafsen. Centralbl. d. Baaverw. 185)0, S. 131 und 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 193. 

Nach Anordnungen des Landesbaurat Voiges in Wiesbaden wurden bei Bad Ems 
auf einer 1 km langen Strafsenstrccke mit Steigungen von 5 s /i, 7 und 9 bis O'///« Be- 
obachtungen über die Widerstünde einer Dampfstrafsenwalze von Aveling & Porter in 
Rochester (Dienstgewicht 15 t) bei Bewegung auf 80 mm hoher, frisch eingebrachter 
Quarzitdecklage und auf festgewalzter Strafsenbahn dadurch angestellt, dafs man fest- 
stellte, bei welchen Gefallverbaltnissen in den verschiedenen Graden der Dichtung der 
Schotterlage die Dampfwalze bei ihrer Thalfahrt der Bremsung durch Gegendampf bedurfte. 

Als Widerstandsziffern ergaben sich: 

1. Auf der losen, gänzlich ungedichteten Schotterlage 0,12 —0,14 

2. Auf etwas gedichteter Schotterlage, nach Ablauf des 

ersten Drittels der ganzen Walzzeit 0,09 —0,095 

3. Nach Ablauf des zweiten Drittels der Walzzeit . . 0,075—0,080 

4. Auf völlig frstgewalzter, aber noch nicht mit Ab- 
glattungsmaterial versehener Decklage 0,005-0,070 

5. Auf festgewalzter, mit kiesigem, aber nicht ange- 
nähtem Abglättungsmaterial versehener Decklage . 0,080—0,090 

f>. Nach völlig festgewalztem und eingeschlämmtem Ab- 
glättungsmaterial 0,060-0,065 

Durch Verglcichung dieser Widerstandsziffern mit den von Weisbach für Fracht- 
wagen ermittelten ergiebt sich, dafs auf loser, völlig ungedichteter Schotterlage die be- 
züglichen Widerstände nahezu gleich grofs sind, dafs aber auf gedichteter und festge- 
walzter Strafse die Widerstandsziffer der Dampfwalze etwa dreimal so grofi angenommen 
werden kann, als diejenige eines Frachtwagens. 

Vergleichende Versuche mit Dampfwalzen von Aveling & Porter sind in 
Amerika auf Landstrarsen angestellt. Besprochen werden dieselben in Engineering news 
1890, Bd. 23, S. 80. 

Das Walzen unserer Kunststrafsen. Zeitschr. f. Traniportw. u. Strafsenb. 1890, S. 290. 

Allgemeine Besprechung der Bedingungen für das Walzen und für die Konstruktion 
der Walzen. 

Die Verwendung von Dampfstrafsenwalzen auf den Staatsstrafsen Württembergs. Zeitschr. 
d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1890, S. 621 (im Auszüge auch mitgeteilt: Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1890, S. 350, 362, 377). 

Oberbaurat K. von Leibbrand zu Stuttgart bespricht (Abb. auf deu Tafeln 29—33) 
die Wahl des Walzensystems, das Mieten und die Anschaffung von Walzeu, deren Aus- 
rüstung und Bemannung, die polizeilichen Vorschriften und die Ausfuhrung des Walzen- 
betriebs; er vergleicht die Leistungen der Dampf- uud Pferdewalzen (s. S. 39) und macht 
Verbesserungsvorschläge. 
Über Dampfwalzen. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1891, S. 122. 

Von Lentz werden die Dampfwalzen ganz allgemein, insbesondere diejenige von 
Dreling (Fabrik ,Hohenzollern u in Düsseldorf) besprochen. 
Kombinierte Dampfwalze und Strafsenlokomotive der Fabrik Wallis & Steevens, North Ilants Iroa 

Works zu Basingstoke in England. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 81, m. Abb. 
Kine neue Dampfstrafsenwalze. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1 892, S. 1 82 (nach Engng. news). 

The 0. S. Kelly Co. in Springfield , Ohio, baut Dampfstrafsenwalzen in drei 
Gröfsen: zu 10, 12,5 und 15 t Dienstgewicht mit zwei Wasserkästen für 7-10stündigen 
Betrieb, die sowohl zum Abwälzen der Strafsen, als auch zum Lockern und Aufreifsen 
abgenutzter Fahrbahnen, zum Antrieb von Steinbrech- oder anderen Maschinen und als 
Strafsenlokomotive zur Beförderung von Baumaterialien benutzt werden und Steigungen 
bis zu 16";'o Uberwinden können. Der Kessel ist als Lokomotivkessel gebaut. Die Fort- 
bewegung kann mit zwei Geschwindigkeiten erfolgen, wobei die langsamere eine ent- 
sprechende Kraftzunahme erreichen läfst, ohne den Dampfdruck zu erhöhen. 
Verwendung von Dampfwalzen auf französischen Landstrafsen. Ann. des ponts et chaussees 
1*92, II, S. 402. 

Dupuy berichtet, dafs im Departement 1A Hier für den Kreis Montlucon jährlich etwa 
30000 cbm Schotter einzuwalzen waren, wofür die früher verwendeten drei Pferdewalzen 
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nicht genügten. Von den zwei in Frage kommenden Dampfwalzen: von Albaret in 
Lioncourt, Oise und von Aveling & Porter wurde letztere gewählt. Die jährlich« 
Ersparnis gegenüber den Pferdewalzen betrug 2 Frs. für das gewalzte Kubikmeter. Vergl. 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 193, 209, 225, 243, 257, 273. 
Zugkraft für Pferdewalzen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 265. 

Durand-Claye giebt dafür die Formel z = VyJ,-, worin P das Gewicht, l die Mau- 
tellänge, Ii den Walzendurchmesser bezeichnen. 
Bau und Leistung der Dampfwalzen. Deutsche Bauz. 1893, S. 319. 
Straßenwalzen für Pferdebetrieb. Portef. econom. d. mach. 1893, S. 66. 

Eine aus vier Scheiben bestehende Walze wird besprochen. (Mit Abbild.) 
Strafsenwalze mit einer Deichsel, die übergeschlagen werden kann, von Jul. Wolff & Co. 
in Heilbronn. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 584. 

Eignet sich besonders für enge Straften, auf denen das Umwenden nicht möglich ist. 
Die Champion-Stahl-Strafsenwalze. Engineering news 1894, I, S. 307. 

Zwei Walzen aus Stahl von 1,524 m Durchmesser und 0,76 m Breite sitzen auf einer 
Axe, welche von einem Rahmen gefafst wird, der auf beiden Seiten je einen Kutschbock 
trägt und die gleiche Vorrichtung zum Anbringen der Vorderräder und der Deichsel hat, 
8odafs leicht umgespannt werden kann. Gebaut wird die Walze von der Amerikanischen 
Strarsenmaschinen-Gesellschaft von Kennett Square, Pa. Vergl. Zeitschr. f. Transportw. 
u. Straftenb. 1894, S. 309. 

Einiges über die Chausseewalzen und das Walzverfahren. Zeitschr. f. Transportw. u. Stras- 
seub. 1894, S. 519. 

F. Lang spricht sich in einer eingehenden Erörterung des Walzverfahrcns u. a. gegen 
die Anwendung erdiger Bindemittel aus. 
Über Dampfwalzen. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1894, S. 520. 

Bericht des Ingenieurs Allan Greenwell über die Ergebnisse des Betriebes mit 
einer Walze von Aveling & Porter im ersten Landbezirk in ehester. 

'* 

b. Steinbrechmaachinen und Strafaenegg-en. 

Steiubrechmaschine von Baxter & Comp, in Leeds. Iron 1881, Bd. 18, S. 136. — Dinglers po- 
lyt Journ. 1881, Bd. 242, 8. 147. 

Das Gestein wird durch plötzlichen Stöfs und. nicht durch allmählich wachsenden 
Druck zerkleinert, wodurch würfelförmige Gestalt der Stücke und weniger unbrauchbarer 
Abfall erzielt werden soll. 

II. Fischer. Über Zerkleinerungsmaschinen. Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1886, S. 229. 

Archers Steinbrecher. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 10. 

Der von der Dunstan Engine Works Co. in Gaterhead-on-Tyne verfertigte Steinbrecher 
von Archer ist in England schon seit Ende der 70er Jahre mit gutem Erfolg iu Ge- 
brauch und liefert würfelförmige Steine, deren Gröfse nach Erfordern durch eine Ein- 
stellung der Maschine bemessen werden kann. Die Brechbacken erhalten durch einen 
Doppelexcenter, welcher bei jeder Drehung der Triebwelle zwei Schläge des Brechbackens 
veranlafst, eine hammerähnliche Bewegung, die bei Beginn des Hubes langsam anhebt, 
sich jedoch rasch steigert, sobald der Excenter seine höchste Lage erreicht hat. Diese 
langsamere Bewegung des Backens vor jedem Hube giebt den gebrochenen Steinen Zeit 
zum Herausfallen. Die Maschine kann auch für Handbetrieb eingerichtet werden und 
ist mit einer solchen ein Mann im stände, etwa 50 Ctr. Schotter in einer Stunde zu liefern. 

Die Steinbrecbmaschine von Lego. Genie civil 1888, Bd. XIII, S. 19, mit Abbild. 

Steinbrechmaschinen verschiedener Art. Publication industr. Vol. 32, S. 145, mit Abbild. 

Die Zwillings-Steinbrechmaschine von Mason * Co. in Leicester. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1889, S. 168. 

Der Steinbrecher von Brenn au. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 2. 
Neuer Doppel-Steinbrecher, nach Patent K. Villeroy angefertigt von Brink & Hflbner in Mann- 
heim. Zeitscbr. f. Transjiortw. u. Strafsenb. 1892, S. 345, mit Abbild, und 18«»3. S. 143. 

Derselbe arbeitet mit direktem Druck ohne Kniehebelüberseteung. Die bewegende 
Exrenteraxe ist in der Mitte einer Schwinge gelagert, welche beiderseits mit je einer 
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Brechbacke versehen ist. Die gegenüberstehenden festen Brechbacken sind wie gewöhn- 
lich am Brecherrahmen angeordnet. Das Weiter- oder Engerstellen der Brechmäuler 
geschieht durch Herunterlassen oder Aufziehen der Schwinge; das Öffnen und Schliefsen 
derselben geschieht abwechselnd auf beiden Seiten. Als Vorzüge werden hervorge- 
hoben die Einfachheit der Konstruktion, grofse Leistungsfähigkeit und geringe Raum- 
beanspruchung, da dieser Doppel-Steinbrecher keinen gröfseren Raum als ein einfacher 
Steinbrecher von gleicher Maulweite einnimmt. In 10 stündiger Arbeit liefert derselbe 
bei 600 mm Maulweite 150 cbm Kleinschlag, wovon 114 cbm Normalschotter. 
Slahlwalze zum Aufbrechen neu zu deckender Landstrafsen. Engineering record 1893, 
Bd. 27, S. 346. 

Dieselbe wird von einer Strafsenlokomotive gezogen und hat die Gestalt einer schweren 
Egge, die sich entgegengesetzt der Fahrricbtung dreht. 
Maschine zum Aufbrechen von Strafsenflächen. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1893, S. 414. 

Die Vorrichtung, welche einer Dampfstrafsenwalze angehängt und durch Gliederketten 
von der letzteren aus in Bewegung gesetzt wird, besteht aus zwei, auf zwei Rädern 
ruhenden, gufseisernen Seitengestellen, die durch eine schmiedeeiserne Querkonstruktion 
miteinander verbunden, einen wage- und senkrecht verstellbaren Zwiscbenrabmen auf- 
nehmen, welcher die mit stählernen Spitzen versehene Walze trägt Es können mit der- 
selben 3300 bis 4100 qm Strafteniläche täglich aufgebrochen werden und zwar vermag 
die Maschine vorwärts wie rückwärts zu arbeiten. 
Mühlenaulagen zur Herstellung von Bettungsschotter (Kleinschlag) mit Steinbrech- 
masebinen. Zeitschr. f. Bauw. 1894, S. 383. 

Zur Beschaffung des Bettungsmaterials für die Umbauten der Bahnhöfe Saarbrücken 
und Neunkirchen wurden zwei in ihrer Anordnung bemerkenswerte und auch für die 
Herstellung von Strafsenscbotter nachahmungswürdige Steinbrechaulagen ausgeführt, die 
nebst den verwendeten Steinbrechmaschiuen eingehend beschrieben werden. 
Fahrbarer Steinbrecher. Engng. news 1895, S. 158. 

Der Steinbrecher ist auf einen zweiachsigen Wagen gestellt, dessen hintere Achse 
nach Feststellung der Maschine als Antriebachse dient, wobei die Räder die Rolle des 
Schwungrades übernehmen. Der Antrieb erfolgt unter Vermittclung eines zweiarmigen Hebels. 

E. Litteratur 

Uber Geschichte des Straßenbaues, Strafsenfuhrwerke, Wegegesetzgebung und polizeiliche 

Verordnungen, Statistik und Verschiedenes. 

a. Geschichtliches. 

Die Römerstrafae unweit Kirchberg im Kreise Simmern. Zeitschr. f. prakl. Bauk. 1879, S. 366, mit Abb. 
Römische Straften in Oldenburg. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1881, S. 295. 

Die in Frankreich aufgefundene Römerstrafse von 22000 km Liinge. he Cosmos, Revue dos sciences et 

leurs applications 1**6, S. 211. 
Strafsenbau im Altertum. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1880, S. 30. 
Fr. von Alten. Die Bohlenwege im Flufsgebieto der Ems und Weser. Oldenburg 1889. 
Römische Bohlenwege im Oldenburgischen. Centralbl. d. Bauverw. 1891, S. 209. 
Beitrage zur Geschichte des Wegebaues. Deutsche Bauz. 1892, S. 261. 
G. Bohusack. Die Via Appia von Rom bis Albano. Wolfenbüttel 1880. 

b. Strafsenfuhrwerke. 

Bollee's Dampfwagen. Wochenschr. d. Ver. deutscher Ing. 1880, S. 442. — Deutsche Industrie-Zeitung 
1*81, S. 35. - Engineer 1881, Juni, S. 431. — Glasers Ann. f. Gewerbe u. Bauw. 1881, Jan. S. 71. 

Nene Radnabe und Achsbüchse für Strafsenfuhrwerke von C. Massler in Düsseldorf. Illustr. Patenbl. 
18hl, S. 122 (D. R.-P. 5313). 

Strafsendampfwagen von H. Michaelis in Chemnitz. Illustr. Patentbl. lssi, No. 165 (D. R.-P. 54.VJ). 

Neuerungen an Strafsenlokomotiven von C. und G. Henkel in Cassel. Illustr. Patentbl. 1881, Jan. S. 62 
(D. R.-P. 5160). 
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Neuerungen in der Konstruktion der Wagenräder und Gestelle von J. Er lach. Itlustr. Patentbl. 1881, 
S. 66 (D. R.-P. 5174). 

Wagenrad mit federnden Speieben von Ludw. Löwe & Co. Deutsche Industrie-Zeitung 1881, S. IUI), 
mit Abbild. 

Der Lastwagen mit eiserner endloser Fahrbahn von Schneider. Dinglcrs polyt. Journ. 1881, 
Bd. 240, S. 94, mit Abbild. 

Die Konstruktion wird unter Zusammentragung des betr. geschichtlichen Materials 
älteren Versuchen gegenüber gelobt, die Verwendbarkeit wird jedoch angezweifelt. 
Neue Omnibus-Konstruktion, bei welcher der Wagen fast nur von einer Achse mit zwei hoben 
Rädern getragen wird. Nur ein kleiuer Teil des Wagengewichts entfällt auf die sehr kleinen 
Vorderräder. Scientific american 1881, Mai, S. 3 in. 

Ein neuer Personenwagen „Herdie*. New-Yorker Techniker 1881, S. ."»4. 

Für Philadelphia ist ein neuer, sehr leicht gebauter Omnibus mit acht Plätzen kon- 
struiert worden, der nur 4.V) kg wiegt und zwei gekröpfte Achsen besitzt, die am Wagen- 
kasten befestigt sind. Die Lenkbarkeit wird dadurch erreicht, dafs nur die Achsschenkel 
der Vorderräder und zwar beide stets um einen gleichen Ausschlagswinkel gedreht 
werden. 

Der Wagen. Zeitschr. f. Transportw. n. Slrafseub. 1884, S. 61, 75, 91, 99, 182, 141, 148, 189, 191». 

Eine kulturgeschichtlich-technische Skizze über die Entwickelung des Wagenbaues. 
Über Strafsenlokomotiven. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1884, S. 1 u. 10. 

Es wird die geschichtliche Entwickelung der Strafsenlokomotive dargelegt 
Beanspruchung der Strafsen durch Lastwagen. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1888, S. 149. 

Es wird darauf hingewiesen, dafs bei der üblichen Felgenbreite der Räder die Strafsen 
zu rasch zerstört werden und dafs letztere auf mindestens die doppelte Breite festgesetzt 
werden sollten. 

Egon Zöller. Die gesetzlichen Bestimmungen über die Breite der Radfelgen und die Lade- 
gewichte der Fuhrwerke. Centralbl. d. Banverw. 1890, S. 191. 

Eine ausführliche geschichtliche Darlegung der die Felgenbreite der Räder und das 
zulässige Ladegewicht betreffenden Gesetze in Österreich, Frankreich, Deutschland und 
England, wobei der Verfasser zu dem Schlufs kommt, dafs die Vorschriften immer wieder 
in dem Mafse an Bedeutung verloren und entsprechend gemildert oder aufgehoben wurden, 
als die Wissenschaft ihren Wert prüfte, zumal gleichzeitig die Strafsentechnik bemüht 
war, die Widerstandsfähigkeit der Strafsen zu erhöhen. Ganz zu umgehen sind jedoch 
diese Vorschriften nicht, da jedesmal einer Verbesserung der Strafsen eine Erhöhung der 
Ladegewichte auf dem Fufse folgt. Da jedoch die Strafsenfuhrwerke aufgehört haben, 
dem Durchgangsverkehr zu dienen, können derartige Vorschriften auch nicht allgemein 
giltig aufgestellt werden, sondern müssen den örtlichen Verhältnissen der einzelnen Strafsen - 
bezirke angepafst werden. Um dieselben auf einheitlicher Grundlage beruhen zu lassen, 
wäre es jedoch erwünscht, den neuen Errungenschaften des Strafsenbaues entsprechende 
Versuche, die sich den älteren, für die damalige Zeit mustergültigen Versuchen von Morin, 
Dupuit und Emmery anzuschh'efsen hätten, anzustellen. Für diese Versuche wird auf 
S. 196 ein Programm aufgestellt. 

Strafsenfuhrwerk mit Akkumulatorenbetrieb. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 72. 

Die Probefahrt dieses von der American Battery Co. in Chicago gebauten elektrischen 
Wagens wird beschrieben. Auf Asphalt zeigte sich ein höherer Stromverbrauch, als auf 
gutem Pflaster. 

Droschke ohne Pferd. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 128. 

Bei einer Probewettfahrt mit einer Droschke erster Klasse soll sich dieses dreirädrige 
Fuhrwerk vorzüglich bewährt haben. 
Dampfwagen für Strafsenverkehr (System Serpollet). Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenbau 
1893, S. 24. 

Der Wagen besitzt einen Dampfmotor von vier Pferdestärken. In dem Kessel befinden 
sich flach gewalzte Stahlröhren, deren lichte Weite nur 0,1 cm beträgt, in welche durch 
die Bewegung des Wagens das Wasser fortwährend gepumpt wird, sodafs eine kontinuier- 
liche Dampferzeugung stattfindet. Die am 19. Dezember 1892 in Wien erfolgte Probe- 
fahrt ergab einen günstigen Erfolg. 
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Der Wettbewerb für selbstbewegliche (automobile) Wagen. Le genie civil 189t, Bd. XXV, 
S. 259, 282, 294, 345. — Revue techn. 1894, S. 323, 345, 396, 433. — Engineer 1894, II, 
S. 47, 86. 

Wege und Wagen. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 40, 54. 

Es wird darauf hingewiesen, dafs die Wagenbaukunst mehr wie seither bestrebt sein 
möge, die Wagen so zu bauen, dafs die Wege möglichst wenig beschädigt werden; auch 
wird der „Fahrbahn ohne Ende" das Wort geredet. 
Ein Omnibus mit pneumatischen Oummirädern ist in Glasgow im Betriebe, er fahrt stofsfrei und geräusch- 
los. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 192. 

Oampfwagen auf Landstrarsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 388. 

Zwischen Paris und Rouen fand eine Wettfahrt statt. Für längere Fahrten dürften 
alle diese Wagen anf Strafsen unbrauchbar sein, weil sie mit einer zitternden Bewegung 
behaftet sind, welche die Nerven angreift, dabei sind Unfälle häufiger als bei Pferde- 
wagen. 

Droschken mit elektrischem Betrieb sind in Chicago in Anwendung. In einer Stunde köonen 
15— 20 km zurückgelegt werden. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 404. 

Wettbewerb von Wagen ohne Pferde in Frankreich. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1894, S. 413. 

c. Wegegesetzgebung und polizeiliche Verordnungen. 

Wegepolizeilicbe Vorschriften Über das Verlegen von Sperrsteinen. Deutsche Bauz. 1881, 8. 35 u. 172. 
Die in England geltenden Vorschriften über den Verkehr von Strafsenlokomotiven und Transportmaschinen 

auf Landstrafsen. Engineer 1881, Sept. S. 225. 
Preußischer Ministerial-Eflafs vom 30. Okt. 1880, die Aufstellung amtlicher Strafaenvereeichnisse 

seitens der Königlichen Regierungen betreffend, mit Angabe des Formulars für dieselben. Zeitschr. 

f. Bauw. 1881, 8. 7. 

Die gesetzlichen Bestimmungen über den Fuhrverkehr auf den Kunststrafsen. Centraibl. d. Bauverw. 1883, 

S. 410; 1884, S. 69: 1885, S. 238; 1886, S. 210. 
Die Entwicklung der Wegebauverwaltung in Preufsen nach dem Stande vom Jahre 1883. Centraibl. d. 

Bauverw. 1884, S. 309. 
Die Bezollung der Kunststrarsen. Wochenbl. f. Bauk. 1886, S. 177. 

Das allgemeine Strafsengesetz für Kalifornien. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 445. 

A. Germershausen. Das Wegerecht und die Wegeverwaltung in Prculseu. Berlin 1890 (K. Heymann). 



d. Statistisches. 

Lange des Strafsennetzcs der Schweiz. Deutsche Industr. -Zeitung 1881, S. 94. 

Eine Statistik des Verkehrs auf den französischen Laudstrafsen wird vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten angeordnet zur Feststellung der Strafsenabuutzung und für verkehrspolitische Zwecke. 
Deutsche Bauz. 1881, S. 503 u. 552. 

Die Formulare und Anweisungen für die Zusammenstellung der Ermittelungen über die Grüfte des Ver- 
kehrs auf den Straften Frankreichs sind veröffentlicht: Ann. des ponta et cbaussces 1883, Bd. III, 
S. 529 u. 646. 

Das Strafsennetz des preußischen Staates im Jahre 1882 wird besprochen und eine Zusammen- 
stellung der Länge der Straften gegeben: Centraibl. d. Bauverw. 1883, S. 153. 

Die abgeänderten Vorschriften für die Zählung des Verkehrs auf den französischen Staatsstrafsen im 
Jahre 1888 linden sich in: Bulletin des travaux publica 1887, S- 307 und Ann. des poots et chaus- 
seea 1888, Bd. VIII, Lois. Döcrets etc. S. 739. 

Die Strafsen Norwegens. Neben eingehender Besprechung auch statistische Angaben. Ann. des ponta 
et cbaussees 1887, April, S. 409—487. 

Die Strafsen Frankreichs. Statistische Angaben. Bulletin du ministere des travaux publica 1890, 
Bd. 21, S. 321-336. 

Die Wegebaukosten in Preufsen von 1876 bis 1. April 1891 betragen 445 Millionen Mark. Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 387. 
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e. Verschiedenes. 

Drahtzäune an Straften. Deutsche Bauz. 1881. S. 414. 
Wegweiser mit Leuchtfarbe. Gesundheits-Ingenieur 1884, S. 114. 

Über die Anpflanzungen von Obstbäumen an Landstrarsen. Deutsche Bauz. I88ß, S. 93. 

Sollen an den Landstrarsen Obst- oder Waldbaume gepflanzt werden P Centralbl. d. Bauvcrw. 1889. S. 90. 

Egon Zöller behandelt diese Frage in ausführlicher Weise rechnerisch unter Berück- 
sichtigung der Beschaffung«- und Pflanzungskosten eines Baumes, der Zeitdauer bis zur 
Fällung, des Holzwertes, des jahrlichen Ertrages und der jahrlichen Pflegekosten und 
gelangt für die von ihm angenommenen Einheitswerte zu dem Schiurs, dafs überall dort, 
wo ein Obstbaum keinen höheren Jahresertrag als 17 Pf. aufbringen würde, stets nur 
Waldbaume zu pflanzen seien. Bei dem Jahresertrage eines Obstbaumes von 17—50 Pf. 
sind Obst- und Waldbaum gleichberechtigt, während bei einem Ertrage von 70 Pf. und 
darüber nur der Obstbaum zu wählen ist. 

Kin neuer Stachelzaun. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 85. 

Die Stachelpfähle sind aus starkem Wellblech hergestellt und können an hölzerne 
Querbalken angenagelt oder an Schienen angenietet werden. Die Seiten und Spitzen 
sind den blättern der Stachelpalme nachgebildet und die nach oben und nach den Seiten 
gerichteten massiven Dornspitzen machen einen solchen Zaun unübersteigbar. 
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II. Städtische Strafsen. 



A. Allgemeines, Bebauungspläne, Plätze, Straften, Versorgungsnetze und 

Untergrundtunnel. 

Durch das rasche Wachstum nicht allein der Großstädte, sondern auch der mitt- 
leren und kleineren Städte, femer durch die neueren Errungenschaften der bakterio- 
logischen Forschungen über Krankheitskeime, Ansteckungsgefahren und Übertragungen, 
endlich durch die erhöhten Ansprüche an das Wohnen und an gewisse Bequemlichkeiten 
sind in den letzten Decennien an die städtischen bauleitenden Behörden Aufgaben heran- 
getreten, die nach den verschiedensten Seiten das Interesse des Ingenieurs und Technikers 
beanspruchen. 

Zunächst ist es die räumliche Erweiterung, welche durch Aufstellung von einheit- 
lichen Bebauungsplänen geregelt werden mufs, sodafs der Anschlufs der neu entstehenden 
Stadtviertel oder der einzuverleibenden Vororte an das bestehende städtische Strafscn- 
netz in einheitlicher, auch die zukünftigen Bedürfnisse des Wohnens und des Verkehre 
berücksichtigender Weise erfolgen kann. Gleichzeitig ist in engen und dumpfen Stadt- 
vierteln durch Strafsenverbrciterung und durch Ausführung geeigneter, den erhöhten 
Verkehr berücksichtigender Durchbrüche neuer Strafsen Raum, Licht und Luft zu schaffen. 
Die hierbei mafsgebenden, häufig auf künstlerischer Auffassung beruhenden Gesichts- 
punkte sind in neueren umfassenderen Werken 7 *) niedergelegt, sodafs auf dieselben und 
auf die nachstehend angeführte neuere Litteratur verwiesen werden mufs. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen, welche teils gesundheitlichen Zwecken (Kanalisation 
und Wasserversorgung), teils zur Bequemlichkeit und Sicherheit der Bewohner (Gas- 
leitungen, elektrische Kraft- und LicbtUbertragungcn, Telephon-, Druckluft-, Hcifswasser- 
Icitungen u. s. w.) dienen, können ebenfalls in diesem Kapitel nicht eingehend berück- 
sichtigt werden, nur mag gleich hier die Unterbringung dieser „Versorgungsnetze" in 
den städtischen Strafsendämmen kurz besprochen und hervorgehoben werden, dafs bei 
stetiger Vermehrung derselben eine für die Verwaltungen namentlich grofser Städte 
schwierige Aufgabe entsteht 70 ), die insofern auch mit der Pflasterfrage iunig verwachsen 

") Siehe die Litteratur; hervorgehoben seien: Stübben. Der Städtebau. Handb. d. Arch., Teil IV, 
!). Halbband. Darmstadt 1890. — Sitte. Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Wien 
iHsft. — Baumeister. Städtisches Strafsenwesen. Handb. d. Bauk. Abt III, Heft 3. Berlin 1890. 

; '"') Hobrecht. Die modernen Aufgaben des großstädtischen Straßenbaues mit Rücksicht auf die 
Unterbringung der Versorgungsnetze. Centralbl. d. Bauverw. 1890, S. 353, 375, 386. Deutsche Bauz. 
lK«io, S 445 Zeitschr f. Transportw. u. Strafsenb. 1*90, S. 301, 313, 327. Auch als Sonderabdrurk 
bei Krust & Korn, Berlin 1*90, erschienen. 
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ist, als bei jeder notwendig werdenden Legung einer neuen Leitung die Pflasterdecke 
wieder aufgerissen werden mufs, wobei nach Verlegung der neuen Leitung in dem 
wieder hergestellten Strafsenpflaster leicht Senkungen entstehen; hierdurch können 
Leitungsbruche hervorgerufen werden und der Verkehr wird jedesmal in empfindlicher 
Weise gestört") 

Die ständige Vermehrung solcher Leitungsanlagen bietet den Verwaltungen auch 
ein Hindernis, zu endgiltigen Pflasterungen Uberaugehen, da es schwer zu ermessen ist, 
wann der Zeitpunkt eingetreten sei, in welchem sämtliche Bedürfnisse an Leitungen 
gedeckt sind. Auch müssen bestehende Leitungsnetze beim Legen neuer Leitungen be- 
rücksichtigt werden und besonders, wo verschiedenen Gesellschaften Konzessionen erteilt 
wurden, wie z. B. namentlich in London und New- York, kann es vorkommen, dafs die 
Leitungen planlos in wirrem Durcheinander unter der Strafse untergebracht wurden, 
sodafs nicht allein Beschädigungen anderer Leitungen bei Neulegungen und Ausbesserungs- 
arbeiten vorkommen, sondern dafs es auch schwer fallt, eine bestimmte Leitung heraus- 
zufinden. Ein interessantes Bild solcher Art bietet mancher Strafsenquerschnitt in 
New-York. w ) 

So ist es nur natürlich, dafs in diesen grofsen Städten der Qedanke der Unter- 
tunnelung der Strafse durch sogenannte „Subways", in denen sämtliche Rohrleitungen 
vereinigt werden können, aufkam/ 1 ) Verbältnismäfsig früh geschah dies in London, 
wo diese Notstände besonders schwer empfunden wurden und bereits im Jahre 1864 
ein diesbezügliches Gesetz eingebracht wurde." 0 ) Gelegentlich der Besprechung dieses 
Gesetzes kamen auch alle Mängel der Subways zur Sprache. Als bedenklichster Punkt 
erscheint die Explosions- und Ersticknngsgefabr, die durch Undichtigkeiten der Gas- 
röhren in solchen Tunneln hervorgerufen werden kann, wenn auch die von Dr. Frank- 
land in gut gelüfteten Tunneln durch Anbohren der Gasröhren angestellten direkten 
Versuche zu dem Schlüsse zu berechtigen scheinen, dafs in dem Mafse, wie die Gas- 
ausströmung stattfinde, auch der Lüftungszug sich vermehre und dadurch jede Gefahr 
ausgeschlossen sei." 1 ) Immerhin empfiehlt die Vorsicht, Gasröhren in derartigen Tunneln 
nicht unterzubringen* 1 ), sondern dieselben lieber gesondert in den Strafsendamm einzu- 
betten, was dann doch wieder ein Aufreifsen des Pflasters bedingt. Ferner erscheint 
es in den meisten Fällen geraten, die Abzugskanäle gesondert anzulegen. Auch dürfte 
es schwer halten, die Abmessungen der Tunnel den etwaigen künftigen Ansprüchen 
für alle Fälle genügend anzupassen, namentlich wenn Platz zum Auswechseln der Röhren, 
zum Bewegen der Schieber u. s. w. übrig bleiben soll. Um fortwährende Durchbrechungen 
der Seitenwandungen zu vermeiden, was ebenfalls stets wieder Pflasteraufbrüche zur 
Folge hätte, mttfsten zu den einzelnen Häusern führende Seitengänge angeordnet werden, 

") Vergl. %. B. Zeitechr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1890, S. 393. 

") Rohrleitungen an der Kreuzung vom Broadway mit der Fultonstrafse. Lc genic civil 1X92, 
Bd. XX, S. IM. 

**) Hobrecht. Die modernen Aufgaben u. 8. w. Berlin 1890. S. ß. 

Bo ) Als Litteratur kann angefahrt werden: Subways in London. Builder 1881, März, S. 303. 
Wochenbl. f. Bauk. 1887, 8. 499. Zeitecbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 29. Zeitechr f. Trans- 
portw. u. Strafsenb 1889, S. 358. Centralbl. d. Bauvcrw. 1889, S 20G. — Subways für Toronto in Kanada. 
Engineering news 1891, II, S. 292. — Die Erbauung von Leitungsgängen (Subways) in Hamburg. Zeitechr. 
f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 327. 

Hobrecht. Die modernen Aufgaben etc. Berlin 1890. S. 9. 

**) Vergl. auch den Aufsatz: Unbenutzte Kanäle und Hohlräume in grösseren Städten mit Gas- 
leitungen als Gefahr für Gas-Explosioneu Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 574 u 591. 
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wie sie Fig. 11 fUr einen in London erbauten Strafsentunnel zeigt.") Das kommt aber 
sdiliefslich einer vollständigen Unterkellerung der Strafse gleich, die angemein hohe 



Kig. U. 



Kosten beansprucht und das Innere der Häuser 
einer Strafse miteinander in Verbindung bringt, 
was mit Rücksicht auf Zeiten epidemischer 
Krankheiten bedenklich erscheint In London 
steht der Unterbringung der Versorgungsnetze 
iu den Fufswegen die Anordnung der Kohlen- 
keller unter den letzteren entgegen, sonst er- 
scheint es empfehlenswert, nach Herstellung 
der Kanalisation und eines endgiltigen Pflas- 
tere die BUrgersteige für die Einbettung der 
verschiedenen Versorgungsnetze vorzubehal- 
ten*') oder dieselben ausschließlich für alle 
Leitungen und Kanäle zu benutzen, wobei 
allerdings ihre Breite und Pflasterungsweise 
dementsprechend anzuordnen ist, wie dies z. B. 
in Breslau erfolgte.**) Hier wurden in den 
breiteren Strafsen alle Leitungen doppelseitig 
so gelegt, dafs der 2 m breite Streifen zu- 
nächst den Bordsteinreihen zur Aufnahme von 
Kabeln für hochgespannte elektrische Ströme 
(Licht- und Kraftübertragungen), der anschlies- 
sende 0,8 m breite Streifen für die Gasleitung, 
der folgende 1,2 m breite Streifen für die 
Wasserleitung, der letzte 1,5 m breite Streifen 
an den Häusern endlich zur Aufnahme der 
Entwässerungsanlagen dient. Die Kabel für 
schwache elektrische Ströme (Telegraphen-, Telephon- etc. Kabel) kommen zwischen die 
Wasserleitung und den Kanal zu liegen. Bei (3 m breiten Fufswegen können also alle 




Fig. 12. 
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erforderlichen Leitungen für jede Seite der Strafse 
gesondert untergebracht werden. Bei schmäleren 
Fufswegen und bei Strafsen von weniger als 
15 cm Breite wurde in Breslau nur ein Ent- 
wässerungskanal in der Strafsenmitte angeordnet. 

In Mainz wird, zur Möglichmachung der 
Gusausströmung bei etwa eintretenden Undichtig- 
keiten der Gasröhren, unter Pflasterungen auf 
Beton das Gasrohr alle 15 m mit grobem Kies 
überschüttet, in welchen die neben der Strafsen - 
rinne in den Stofsfugen der Randsteine münden- 
den Sicherheitsröhren a reichen, wie dies Fig. 12 



M ) üobrecht. Die modernen Aufgaben etc. Berlin 1890. S. 12. 

•*) Die Anordnung der (las-, Wasser- und elektrischen Leitungen in den Bürgersteigen der Grofs- 
Btadte, insbesondere Kinlegung der letzteren in Cementkanäle. Jotirn. f. Gasbel. u. Wasservers. 1890, S. 4. 

•*} v. Scholz. Vortrag Ober die Breslauer Strafsenarbeiten. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 
1891, S. 30. 



Digitized by Google 



Städtische Strassen. Bebauungspläne, Versorgungsnetze, Untergrundtunnel. 49 



veranschaulicht.") Die Sicherheitsröhren senkrecht hinaufzuführen, wie dies an anderen 
Orten versucht worden ist, und dieselben mit Steinen oder grobem Kies ausgefüllt in 
der Strafsenfläche münden zu lassen, hat sich nicht bewährt, weil dieselben sich durch 
den Strafsenabraum verschlammten und dadurch unwirksam wurden. 

Allgemein giltige Mafsnahmen gegen die namentlich in den Grofastädten sich 
zeigenden Mißstände, welche bei der seitherigen Art der Unterbringung der Leitungs- 
netze entstehen, lassen sich jedoch nicht geben, da die Verhältnisse in Bezug auf Lage, 
Breite, Gefälle, Grundwasserstand, Bodenbeschaffeabeit n. s. w. in den verschiedenen 
Städten verschieden sind und auch die grofsen Kosten, welche bei Untertunnelungs- 
anlagen im allgemeinen, namentlich aber bei nachträglicher einheitlicher Regelung ent- 
stehen, wesentlich mitsprechen. Unter jeweiliger Berücksichtigung der örtlichen Verhält- 
nisse empfiehlt Baurat Dr. Ho brecht") nachstehende Mafsnahmen: 

1. Die Anordnung von Untertunnelungen (Subways), wo deren Erbauung 
möglich ist und dieselben eine durchgreifende Ordnung und Unterbringung 
der Leitungen dauernd in Aussicht stellen. 

2. Herstellung eines administrativen Verbandes der Grofsstädte und ihrer Vororte. 

3. Erlafs eines die Feststellung der Bebauungspläne und die Ausführung 
neuer Strafsen regelnden Gesetzes nach Art des in Preufsen gütigen 
Gesetzes vom 2. Juli 1875, wo eine derartige Regelung noch nicht vor- 
banden, sowie demcntsprechender Ortsstatute. 

4. Anordnung einer gröfseren Breite der Bürgersteige nötigenfalls auf Kosten 
der Breite der Strafsendämme. 

5. Nichterteilung weiterer Konzessionen an Privatunternehmer oder Aktien- 
gesellschaften zur Ausführung und finanziellen Ausbeutung von Versorgungs- 
netzen irgend welcher Art. Beim Besteben solcher Konzessionen sollten 
dieselben baldmöglichst abgelöst werden. 

6. Teilung jeder Versorgungsanlage einer Stadt in bestimmte räumlich ab- 
gegrenzte Einzelsysteme. 

7. Unterstellung aller städtischen Versorgungswerke unter eine und dieselbe 
technische und finanzielle Oberleitung. 

Litteratur. 

a. Selbständige Werke Uber Bebauungspläne. 

A. Mathieu. Projet dune capitata modele. Paris 1881. 

v. Pettenkofer und v. Ziemssen. Handbuch der Hygiene und der Gewerbekrankheiten. Teil II,' Abt. I, 

1. Hälfte: Anlage von Ortschaften. Leipzig 1882. 
H. Maertens. Der optische Marsstab für den Städtebau (2. Aufl.). Berlin 1884. 
R. Baumeister. Deutsche Zeit- und Streitfragen. Heft 7: Moderne Stadterweiterungen. Hamburg 1887. 
C. Sitte. Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen. Wien 1889. 
H. Maertens. Optisches Mals für den Städtebau. Bonn 1890. 

J. Stabben. Der Städtebau. IV. Teil, 9. Ilalbband vom Handbuch d. Architektur. Darmstadt 1890. 
R. Baumeister. Städtisches Strafsenwesen und Städtereinigung. Handbnch f. Baukunde, Abt III. Heft ft. 
Berlin 1890. 

Preisgekrönter Konkurrenz-Entwurf zur Stadterweiterung Münchens von C. nenrici, Architekt und Pro- 
fessor a. d. techn. Hochschule in Aachen. München 1893. 
Berlin und seine Bauten. 1877. 

M ) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 37. 
,T ) Hobrecht a. a. 0. S. 20. 

Fortubritt* dar Inr.-Wtuaucb. Grapp» II. 4. 4 
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Dresden und seine Bauten. 1878. Köln and seine Bauten. 1888. 

Fahrer durch Hannover. 1882. Hamburg und seine Bauten. 1890. 

FQhrer durch Stuttgart. 1884. Leipzig und seine Bauten. 1892. 

Frankfurt und seine Bauten. 1886. Straftburg und seine Bauten. 1894. 

C. Henri ci. Von welchen Gedanken sollen wir uns beim Ausbau unserer deutschen Städte leiten lassen? 
Trier 1894. 

b. Zeitachriften-Litteratur, betr. Bebauungspläne, Plätze und Straften, Numerierung 

der Häuser. 

Großstädtische Grundpläne. Zeitschr. d. Arcb.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1877, S. 192. Vortrag, 
Architekt Unger. 

Der Quai d'Avroy in Lattich. Zeitscbr. d. Arcb.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1878, Bl. 743. 
Günstigste Strafsenrichtung nach Vogt. Zeitschr. f. Biologie 1879, S. 319 u. 605. — Eisenbahn 

1879, II, S. 52, 58, 64, 70, 77 u. 83. 

Strafseubau und Stadterweiterung von Paria. Zeitschr. f. Bauw. 1879, S. 378, mit Abbild. 

Stadterweiterung von Ostende. Zeitschr. f. Bauw. 1879, S. 226, mit Abbild. 

Entwurf einer Ringstrafse in Nürnberg. Deutsche Bauz. 1879, S. 453, 481, 500; 1880, S. 48 u. 158. 

An Stelle der alten Verteidigungswerke wird von Prof. A. Gnauth die Anlage einer Ringstrafse 

empfohlen und dieser Vorschlag von anderer Seite bekämpft. 
Die Stadterweiterung von Mainz. Deutsche Bauz. 1879, S. 484. 

Geschichtliche Darlegung der seitherigen Stadterweiterung und die zukünftige Plan- 
gestaltung von Köln. Wochenbl. f. Arcb. u. Ing. 1879, S. 25 u. 41. 

Zur Stadterweiterung von Köln. Deutsche Bauz. 1879, S. 430, 449, 470 u. 484. — Rombergs 
Zeitscbr. f. prakt. Bauk. 1879, S. 455 u. 476. - Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1880, S. 51. 

Das Strafsenprojekt zwischen dem Dammtbore und dem Holstenthore mit den Bauplätzen 
der neuen Justizgebäude in Hamburg. Deutsche Bauz. 1879, S. 171 u. 238, mit Abbild. 

Gröfsenverbältnisse der freien Plätze Berlins im Vergleich mit denjenigen von Paris. 
Wochenbl. f. Arcb. u. Ing. 1879, 8. 69. 

Hitteilungen über Platz- und Strafsenanlagen aus den Städten Basel, Bern, Genf, Zürich, 
Besancon, Lyon, Nancy, Luxemburg, Brüssel, Lüttich und Löwen. Deutsche Bauz. 

1880, No. 57, 59, 61, 63, 71, 73, 77, 79, 85, 91, 93, 95, 97, 98, 99 u. 103. 

Cber Strafsenverhältnisse und Bebauungsart größerer Städte von M. A.Turner. Rombergs 

Zeitscbr. f. prakt Bauk. 1880, S. 405, 428 u. 451. 
Die Ausschmückung des Platzes vor der Nötre-Dame-Kirche zu Paris. Nouv. aon. de la 

constr. 1880, S. 155. 

Die Herstellung notwendiger StraTsendurchbrüche im Innern von London. Engineer 1880, 
Nov. S. 352. 

Di« Nachteile der Hintersassen (back streels). Bnilder 1880, Okt. S. 538. 

Die Zwischen gsssen an der Hiuterseite der Hinsgrundstücke werden mit Rücksicht auf Rein- 
lichkeit, Gesundheit, Sicherheit and Schönheit besprochen. 
Über die Reinhaltung der Wasserläufe im städtischen Bebauungsgebiet Die Stadt 1880, 
8. 145. — Deutsche Bauz. 1880, S. 434. - Eisenbahn 1880, Bd. XIII, S. 104. — Wochenbl. f. 
Arch. u. Ing. 1880, S. 366. — Baugewerksztg. 1880, S. 599. Vortrag von J. Stübben. 

Der Entwurf der Wiedererbauung von Szegedin. Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arcb.-Ver. 1880, 
S. 71, mit Plan. 

Die Ufererweiterung längs der Altstadt von Mainz. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1880, S. 262. 

Praktische Durchführung der Stadterweiterung von Mainz. Deutsche Bauz. 1880, S. 142. 

Der Bebauungsplan von Aachen. Deutsche Bauz. 1880,8. 100, m. Abb. Besprechung von J. Stübben. 

Ober die Vergrößerung Londons. Deutsche Baus. 1880, 8. 232. 

Der Wettbewerb für die Kölner Stadterweiterung. Deutsche Bauz. 1880, S. 497. 

Die Bestimmungen über die Erfordernisse fertiger Strafsen und den Anbau an unfertigen 

Strafsen in Frankfurt a. M. Die Stadt 1880, 8. 71 u. 95. 
Über das Wachstum Berlins. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1880, S. 212 u. 238. 
Der Bebauungsplan von Berlin. Deutsche Bauz. 1880, 8. 136. Vortrag von Baurat Heyden über 

die projektierte Erweiterung und den fehlenden Erweiterungsplan im Westen 
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Die Umgestaltung de« Pariaer PlatzeB in Berlin. Wochenbl. f. Aren. n. Ing. 1880, S. 183. Der 

Entwurf des Hofbaurats Persius wurde genehmigt 
Der Entwurf des Viktoria-Parkes und der Bauplatz für ein Ausstellungsgebäude auf dem 

Kreuzberge. Deutsche Bauz. 1880, 6. 237, mit AbbUd. 
Die Abhängigkeit der Haushöhen von den Straisenbreiten. Deutsche Baus. 1881, S. 492 u. 

590. — Wochenbl. f. Bank. 1887, 8. 4-42. 
Diagonalstreben. Scientific american 1881, I, 8. 97. 

Dieselben werden von Prof. Haupt in Philadelphia eis Ökonomiich vorteilhafter und für 
den Verkehr günstiger hingestellt, als die Anlage von rechteckig sieb schneidenden Straften. 

Entwurf für Strafsendurchbrüche und Abänderungen des Stadtplanes für einen Teil von 
Zürich von Arch. Ernst. Eisenbahn 1881, Bd. XIV, S. 66. 

Der endgiltige Entwurf des 8tadtbaumeisters Conrath für die Stadterweiterung von Strafs- 
burg. Deutsche Hauz. 1881, S. 13 u. 26, mit Abbild. Besprechung von Prof. Baumeister. 

Die Grundzüge des neuen Bebauungsplanes für Riga. Eigaisahe Industrie-Ztg. 1881, S. 133 u. 
188, mit Abbild. 

Bittschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins, betreffend die 
Aufstellung eines General-Bauplanes für Wien und Umgebung. Wochenschr. d. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 1881, S. 170. 

Die Verbessernng nnd Verschönerung der StraTsenanlagen in den grofsen Städten mit beson- 
derem Hinweis auf London. Bnilder 1881, April, S. 419. 

Die Stadterweiterung Kölns. Deutsche Baus. 1881, S. 6 u. 10. — WochenbL f. Arch. u. Ing. 1881, 
S. 1, 445, 506 il 523 — Centralbl. d. Bauverw. 1881, 8. 144. 

Zur baulichen Entwickelung Berlins mit Umgebung. Deutsche Bauz. 1881, S. 87. Besprechung 
von Baurat Orth. 

Gewisse Absonderlichkeiten in den öffentlichen Strafsenanlagen Berlins. Baugewerka/tg. 

1881, S. 612. 

Thorplätze der Florentiner Stadterweiterung. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1882, S. 124. Be- 
sprechung von Mühlke. 

Die Ausnutzung der öffentlichen Plätze. Baugewerkaztg. 1882, 8. 242. Besprechung von Prof. 
E. Dietrich. 

Die Hausböhen in Paris. Gaz. d. arch. et du bätiment 1884, S. 190 u. 205. — Centralbl. d. Bau- 
verw. 1882, S. 302. - Baugewerkaztg. 1882, S. 538. 

Die Entwickelung städtischer StraTsen und Plätze. Baugewerkaztg. 1882, S. 749. Besprechung 
von K. Oertel. 

Die Seekai-Anlagen in Zürich. Deutsche Hauz. 1882, S. 291, mit Abbild. 

Entwurf des Ingenieurs Klemzinger für die Überwölbung des Wien-Flusses innerhalb 
der Stadt und die Anlage einer Ringstrafse auf der so gewonnenen Fläche. Wochen- 
schr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1882, S. 60. 

Der vom Stadtrat genehmigte Bebauungsplan des Ing. Viviani für Rom. Centralbl. d. Bau- 
verw. 1882, S. 266. — Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1882, S. 206, mit Abbild. Besprechung und 
teilweise ungünstige Beurteilung desselben. 

Der Bebauungsplan für die Theresienwiese in Hünchen. Deutsche Bauz. 1882, S. 538. — 
Deutsches Baugewerksbl. 1883, S 588. 

Der Fortgang der Bauarbeiten der Kölner Stadterweiterung. Centralbl. d. Bauverw. 1882. 
8. 366. — Wochenbl. f. Aren. u. Ing. 1882, S. 45, 176, 222 u. 229. 

Die Ausschmückung öffentlicher Plätze in Berlin. Centralbl. d. Bauverw. 1882, S. 447. 

Dieselbe soll nach einem Gutachten der Akademie für Bauwesen in Zukunft nicht 
nach gärtnerisch, sondern architektonisch bearbeiteten Entwürfen erfolgen. 

Regulierungs-Entwürfe für die Zufahrtsstrafsen zur neuen Packbofsanlage in Berlin, 

Deutsche Bauz. 1882, S. 143, mit Abbild. 
Strafsen- und Brücken-Entwurf zur Beseitigung des Mühlendammes in Berlin. Bauge- 
werkaztg. 1882, S. 577 u. 596. 
Die Piazza di Spagna in Rom. Wochenbl. f. Bauk. 1883, S. 57. 
Studie über römische Platzanlagen. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1883, S. 45, 56 u. 66. 

Reg. -Baumeister Mühlke weist auf die hohe künstlerische Auffassung hin, welche 
der Anlage der meisten derselben zu Grunde liegt. 

4* 



Digitized by Google 



52 L. von Willmann. Strassen bau. 

Die Aufstellung von Bebauungsplänen. Deutsche Bauz. 1883, 8 579. — Wochenbl. f. Arch. u. 

Ing. 1883, S. 490. Vortrag von log. B. Wieck. , 
Städtische Straften-, Park- und Plateanlagen. Wochenbl f. Arcb. u. Ing. 1883, S. 43. 

Vortrag von Reg.- Baumeister Weifs in Kassel, der die verschiedenen Systeme der 
Straßennetze bespricht, die möglichste Verringerung des Längengefalles durch Vornahme 
von Erdarbeiten befürwortet und die Bevorzugung der von NW. nach SO. und NO. nach 
SW. fahrenden Strafsen, sowie eine Minimaltiefe der Hausblocks von 100 m empfiehlt. 
Stadterweiterung von Wien. Deutsche Bauz. 1883, S. 10. 

Die 1868 begonnene und seitdem stetig weiter geführte, aber noch uicht beendete 
Stadterweiterung wird bes prochen. 
Der neue Bebauungsplan von Rom. Deutsche Bauz. 1883,. S. 173. 186 u. 199. Derselbe wird gün- 
stig beurteilt. 

Die Strafseoquerschnitte der Stadterweiterung von Köln. Baugewerksztg. 1883, S. 885. 
Die Kosten der Stadterweiterung von Florenz. Deutsche Bauz. 1883, S. 163. 

Dieselben werden nach der Schrift des Ing Cav. Giuseppe Poggi: „Sui lavori per 
ringrandimento di Firenze. Firenze 1882« mitgeteilt. 
Die Umgestaltung einiger Strafsenzüge im Innern von Berlin. Deutsche Bauz. 1883, S 551, 

mit Plan. Besprechung vom Stadtbaurat Blankenstein. 
Bericht der Kommission über den neuen Bebauungsplan für Hannover. Zeitachr. d. Arch.- 
u. Ing.-Ver. zu Hannover 1884, S. 333; 1885, S. 21. — Deutsche Bauz. 1885, S. 518; 1886, S. 18. 
Die städtischen Strafsen von Budapest. Deutsche Bauz 1885, S. 77. 

Die geplante Umgestaltung Dresdens» besonders der Koch'sche Entwurf für die Bebauung 
des rechten Elbufers oberhalb der Augustus-Brücke. Deutsche Bauz 1885, S. 319 u. 331. 
Über die monumentale Gestaltung öffentlicher Plätze in Berlin. Deutsche Bauz. 1885, S. 107. 
Berücksichtigung der Windrichtung bei Anlage von Wohuplätzen. Gesundh.-Ing. 1885, S. 312. 
Die Kölner Stadterweiterung. Wochenbl. f. Bauk. 1885, S. 458. 

Grundsätze für Stadterweiterungen Vierteljabrsscbr. d. Ver. für Öffentl. Gesundheitspflege 1886, 
Bd 18, S. 9. 

Besonders die Grundsätze, welche sich auf die Gesundheitspflege bezieben und wie sie in 
der Versammlung des deutseben Vereins für öffentliche Gesundheitspflege in Freiburg 
i. Br. im September 1885 angeuommen wurden, werden mitgeteilt. 
Über Forderung zweckmäßiger Strafsenorientierung bei Stadterweiterungen. Gesundh.- 
Ing 1886, S. 159. 

Die Andrassj-Strafse zu Budapest. Wochenbl. f. Bauk. 188«, S. 476. 

Zukünftige Ausbildung der Hauptstrafscn in den Weltstädten. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Straftenb. 1886, S. 100. 
Die Höhe der Häuser an Uferstrarsen. Deutsche Bauz. 1886, S. 20. 

Die Entwicklung der Strafsenanlagen von Paris seit Ende des vorigen Jahrhunderts. 
Wochenbl. f. Bauk. 1886, S. 499. 

Der k. Geaandtschaftaattacbe Pesch ek bespricht dieselbe unter Hervorhebung der 
Thätigkeit des zweiten Kaiserreichs. 
Die Freilegung des Domes zu Köln und die Regulierung der angrenzenden Strafsen. 

Deutsche Bauz. 1886, S. 561, mit Abbild. Besprechung von Stadtbaurat J. Stübben. 
Der Bebauungsplan für das Stadtviertel zwischen dem Tiergarten und Moabit in Berlin. 

Deutsche Bauz. 1886, S. 517. 
Die bauliche Entwickelung von Budapest Wochenbl. f. Bauk. 1886, S. 465. Ausführl. Bespreck. 
Die Abkantung oder Abrundung von Strafsenecken. Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 29 u. 144. 
Die neue Anlage der Mühlstrafse in Tübingen. Deutsche Bauz. 1887, S. 544, mit Abbild. Es 

bandelt sieb um die Verbreiterung und Tieferlegung der Mühlgasse. 
Über Stadterweiterungen. Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 32 u. 42. 

Vortrag von Architekt Emil Hecht, der besonders den architektonischen Stand- 
punkt hervorhebt. 

StraTsenregelung für die Umgebung des Stephan-Domes in Wien. Wochenschr. d. österr. 
Ing.- u. Arch.- Ver. 1887, S. 168. 

Es handelt sich insbesondere um den vom Baurat Streit aufgestellten, von dem 
Gemeinderate genehmigten Entwurf der Änderung der Fluchtlinie für die Kärntbner 
Strafte und für den Graben. 
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Die Umgestaltung des Bebauungsplanes von Venedig. Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 362. 
Der Lageplan der Kaiser- Wilhelm-Strafse in Berlin. Baugewerksztg 1887, 8. 297 u. Deutsche 

Bauz. 1887, 8. 457, mit Abbild. 
Die bauliche Gestaltung des Potsdamer Platzes in Berlin zum Zweck der Aufstellung 

eines Obelisken. Centralbl. d. BauTcrw. 1887, S. 177, mit Abbild. 
Neue Strafsenanlagen auf dem Borsig'schen Fabrikterrain in Berlin. ZeiUchr. f. Trans 

portw. u. Strafsenb. 1887, S. 204. 
Die Stadterweiterung von Rom. Baugewerksztg. 1888, 8. 853 u. 376. 

Der neue Bebauungsplan tod Mailand. II Politeehnico 1888, 8. 16. Zeitechr. 4. Arch.- d. Ing.-Ver. tu 
Hannover 1889, S. «61. 

Fttr die «wischen dem Domplatae und dem Corao Serapione liegenden Stadtteile seist der- 
selbe die eigenartige Anlage eines elliptischen Piatees, von welchem 6 Straften auslaufen. 

Vorschlag zur Umgestaltung der Strafse „Unter den Linden" in Berlin. Deutsche Bauz. 

1888, S. 182; 1889, S. 223. 

Regierungsbaumeister M. Friedeberg schlägt vor, an Stelle des jetzigen mittleren 
Spazierwegs eine dreiteilige Fahrstrafse anzuordnen und die Fufswege beiderseits bis an 
den so gebildeten Fahrdamra zu verbreitern. 
Die beabsichtigte Durchlegung der Berliner Behrenstrafse nach dem Schinkelplatz. 

Deutsche Bauz. 1888, S. 528. 
Die Aufgaben des Stadtstrafsenbaues der Gegenwart Journ of the Franklin Inst 1889, II, 8. 440. 
Die Abkantung der Ecken in städtischen Fluchtlinienplanen. Deutsche Baus. 1889, S. 94, 
199; 1890, S. 20. 

Strafsendurchbrüche in italienischen Städten. Deutsche Bauz. 1889, S. 270. 

Über alte und neue Stadtanlagen mit Bezug auf die Platze und die Monumentaufstel- 
lungen in Wien, von C. Sitte. Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1889, 8. 261 u. 269. 

Über öffentliche Platze und ihre Einrichtung zu festlichen Zwecken, von G. Heuser. 
Deutsche Bauz. 1889, S. 508. 

Der Wiederaufbau der Stadt Szegedin, von J. Stabben. Deutsche Bauz. 1889, 8. 3. 

Die Wald-Ringatrafge im Hannoverschen Bebauungsplane. Deutsche Bauz. 1889, S. 124. 

Der Bebauungsplan der 8tadt Hannover. Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1886, 
S. 18; 1888, S. 330; 1889, S. 240. Besprechungen von Unger, Wall brecht und Bokelberg. 

Verschönerung des Berliner Tiergartens. Deutsche Bauz. 1889, 8. 87. Vorschlage des Herrn 
Baurat Hobrecbt. 

Die König-Jobannstrafse zu Dresden. Civiling. 1889, S. 175. Besprechung von B. Adam. 

Die Numerierung der Häuser und die Hausnummern. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1889, S. 408; 1890, S. 44. 

Die Zukunftsstrafsen der Grofsstädte werden an Hand einer Schrift von H. Rosenbusch be- 
sprochen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 231. — Baugewerksztg. 1890, 8. 435. 

Das Querprofil der Stadtstrarsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, 8. 380. 

Die Breite der Strafsen und die zweckmäfsige Verteilung der Fahrbahn, der Fufswege 
und etwaiger ßahngleise auf denselben wird besprochen. 
Die Veränderung des Stadtplanes und der Bauordnung im Zusammenhange mit der be- 
vorstehenden Vereinigung Wiens mit seinen Vororten. Wochenschr. d. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 1890, S. 358. 

Zur Freilegung des Domes zu Köln. Deutsche Bauz. 1890, S. 25, 61, 79 u. 140, mit Abbild. 
Der Stadterwei terunpsplan von Dessau und die darauf bezügliche Preisbewerbung. 

Deutsche Bauz. 1890, 8. 23 u. 50. ZeiUchr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1890, S. 675. 
Der Wert der Diagonalstrafsen. ZeiUchr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1891, 8. 409. 
Die neuen Strafsen von Frankfurt a. M. ZeiUchr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 373. 

Neuzeitliche Städte-Bausysteme von K. Henrici. Deutsche Bauz. 1891, 8.81 u. 150; vergl. aber 

auch daselbst, S. 122 (J. Stabben). 
Der Individualismus im Städtebau von Henrici. DenUche Bauz. 1891, S. 295, 301 u. 320. 
Die Stadterweiterung von Wesel. Deutsche Bauz. 1891, S. 13. 
Die Stadterweiterung auf der Westseite von Danzig. Deutsche Bauz. 1891, S. 617. 
Die strafsenb.tnliche Entwickelung von Worms. Deutsche Bauz. 1891, S. 489. 
Der Wettbewerb für die Stadterweiterung*i>lane von München. Ontralbl. d. Bauverw. 1891, S. 193. 
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Adicke's Gesetzentwurf zur Erleichterung von Stadterweiterungen. Centralbl. d. Bauverw. 

1892, 8. 530. 

Über Städteanlagen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, B. 4. Nach Eogng. news wird über 

einen bezüglichen Aufsatz von Ing. W. H. Dorsey aus Middlesborough berichtet. 
Die Einverleibung der Vororte Berlins. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 15. Die 

Vor- und Nachteile werden besprochen. 
Die Stadterweiterung vou Landau in Bayern. Deutsche Bauz. 1892, S. 146. 
Wettbewerb zur Erlangung vou Bebauungsplänen für das nördliche Stadtgebiet von 

Hannover. Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zn Hannover 1892, S. 425. 
Der Bau der Kaiser-Wilhelmstrafse in Hamburg. Deutsche Bauz. 1893, S. 9. 
Entwurf zu einem Elsterbecken in Leipzig. Deutsche Bauz. 1893, S. 552. 
Lageplan der Theresienwiese und Umgebung in Manchen. Baugewerksztg. 1893, S. 872. 
Praktische und Ästhetische Grundsätze für die Anlage von 8tädten. Zeitschr. f. Transportw. 

u. Straftenb. 1893, S. 529, 545, 561, 582 und Zeitschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1893, S. 441. 

Vortrag von Stadtbaurat J. Stabben. 

Derselbe behandelt 1. den Verkehr, 2. die Bebauung, 3. die Gesundheit, 4. die Aus- 
bildung der Straften und Plätze, 5. das Verhältnis der Straften und Plätze zu den Bau- 
werken, 6. Zusammenfassung der praktischen und ästhetischen Grundsätze. 
Wettbewerb für die Bebauung des Stubenviertels in Wien. Allg. Bauz. 1898, S. 41. 
Die Stadterweiterung von München. Deutsche Banz. 1893, 8. 227, 305, 329 u. 389. Centralbl. d. 

Bauverw. 1893, S. 149. 
Wohnungsfrage und Bebauungsplan. Deutsche Bauz. 1893, S. 539. 

Zur Bchönbeitlichen Gestaltung städtischer Strafaen. Deutsche Bauz. 1893, 8. 294 u. 326. 

Über gerade und krumme Strafsen. Von Stadtbaurat J. Stübben. Deutsche Bauz. 1893, S. 34U. 

Straf senerweiterungen in Nürnberg. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 575. 

Die Umgestaltung der älteren Teile von Prag. Techn. Blätter 1893, Heft I u. II. Vierteljahrs- 
schrift des deutschen polyt. Vereins in Böhmen. 

Die Joseiihstadt, die angrenzenden Teile der Altstadt und des Adalbert- Viertels der 
Neustadt, Gebiete von 380000 qm Fläche mit mehr als 600 bewohnten Häusern, erfahren 
eine völlige Umgestaltung. Sämtliche Baufluchten werden verändert, Höherlegungen der 
Straften vorgenommen und die Wasserleitung und Kanalisation planmäftig durchgeführt. 
Das Enteignnng8gesetz ist der Prager Stadtgemeindc durch ein besonderes Gesetz zur 
Durchführung dieser Stadtumwälzung verliehen worden und kann zur Anwendung ge- 
bracht werden, wenn die Hausbesitzer nicht innerhalb zweier Jahre den Neu- bezw. 
Umbau der betroffenen Häuser seihst vornehmen. Die Fläche der Straften und Platze 
wird durch die Neuordnung fast verdoppelt 

Die Numerierung dar Himer in amerikanischen Städten. Zeitichr. f. Transportw. n. Strafsenb. 

1893, 8. 441. 

Ee beginnt die Zahlung bei jedem Block in der Längistrafoe, sowie in der Querstraße mit 
einem nenen Hundert, z. B. der in der 6. nnd 7. Längsstrafte liegende Teil einer Qaeratrafte 
mit 600, der zwischen der 9. nnd 10. Läugsstrafse liegende Teil mit 900, der zwischen der 
3. und 4. Querstraße liegende Teil der Längeetrafse mit 801» n. s. w. Ähnlich sind die Ge- 
schäftsräume in den hohen Häusern numeriert; im 3. 8tock von 200 an, im 15. Stock von 
1600 aa n. s. f. 

Vorschläge zur Verschönerung moderner Strafsen durch entsprechende Anordnungen 

im Bebauungsplane. Deutsche Bauz. 1894, S. 5. 
Entwurf zur Umgestaltung des Viktualienmarktes in München. Centralbl. d. Bauverw. 1894, 

S. 9. — Deutsche Bauz. 1894, S. 65. 
Umgestaltung des Schlofsplatses und der Königsstrafse in Berlin- Centralbl. d. Bauverw. 

1894, S. 123. 

Preisgekrönter Entwurf zur Stadterweiterung in München von Prof. Henrici in Aachen. 

Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 71. 
Bebauungsverhältnisse in den Städten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 24. 

Ein beachtenswerter Aufsatz über die Bauplatz-Spekulation und die zu dichte Be- 
bauung in grofsen Städten. 
Generalbebauungsplan für Grofs-Wien. Deutsche Bauz. 1894, 8. 123. — Zeitschr. d. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 1894, S. 385, 393 u. 410. — Centralbl. d. Bauverw. 1894, S. 420. 
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Vorschlag zur Herstellung einer Straf aen anläge über dem Schleusenkanal in Berlin. 

Deutsche Bauz. 1894, S. 415. 
Die bauliche Entwicklung Strasburgs i. E. Deutsche Bauz. 1894, S. 434, 442, 450. 
Stadterweiterungen. Deutsche Bauz. 1894, S. 489. 

Behandlung der einschlagigen Fragen auf der Versammlung des deutschen Ver. f. 
(iffeatl. Gesundheitspflege in Magdeburg 1894 Ton den Berichterstattern: Oberbürgermeister 
Adickes in Frankfurt a. M., Geh. Baurat Hiudeldey n- Berlin und Baupolizei- Inspektor 
C 1 a 8 s e n - Hamburg. 

Di« Straften im Fairmoon l-Park in Philadelphia. Zeitsehr. f. Traniportw. o. Strafteab. 1894, S. 836. 

Nach Mitteilungen des Direktor! Batseil Thayer im Bagng. Bee. find die Strafsen maka- 
damisiert oder nach Telford mit Packlage rersehen. Die Fortwage haben Yulkanit-Befeetigung. 
Alte Madtanlageo. Deutsche Bauz. 1894, S. 608. Aufsatz von J. Stabben. 
Die Wohnungen des Volkes zu Ende des XIX. Jahrhunderts. AUg. Bauz. 1894, S. 82 u. 97. 
Eine sozial-ökonomische Studie ?on Alois Meifsner. 

Es werden besprochen: Häuser mit kleinen billigen Wohnungen in Frankfurt a. M. 
und Arbeiterwohnungen und Gasthäuser in London. 
Einiges zur Beachtung bei Anlage von Strafsen, Platzen und Gebäuden auf unebenem 

Gelände. Deutsche Bauz. 1894, S. 501 n. 506. 
Zur Geschichte der Strafsburger Stadterweiterung. Deutsche Bauz. 1894, S. 584. 
Die Aufgaben und das Wesen des Städtebaues. Zeitsehr. f. Transportw. u. Strafsonb. 1894, 
S. 521, 538, 552. 

Ingenieur Josef Röttinger, Stadtbaumeister in Wien, bespricht die mafegebenden Ge- 
sichtspunkte in folgender Anordnung: 

I. Wohlfahrtseinrichtungen. 

A. Einrichtungen für die leibliche Wohlfahrt Allgemeine Wasserversorgung 
und Kanalisierung, Abfuhr des HauBtnulI, Befestigung, Reinigung und Konservierung 
der Strafsenfahrbahnen und Gehwege, Abfuhr des Straisenkehrichts, Entfernung 
und Vernichtung von Tierleichen, Versorgung für Kranke und arbeitsunfähige Mit- 
bürger, Vorsorge für die Aufbahrung, Beerdigung und Verbrennung Verstorbener» 
Vorsorge für eine permanente Feuer- und Wasserwehr, sowie für Hilfeleistung bei 
Unglücksfallen jeder Art, Vorsorge für ausgiebige und zweckmässige Approvisio- 
nierung, Bader, Turnhallen, Fechthallen und Sport, Gartenanlagen, Erholung*- und 
Belustigungsorte, Einflufa auf die private Bauthatigkeit, soweit hierbei öffentliche oder 
private Rechte der Anwohner oder Interessen der Allgemeinheit in Frage kommen. 

B. Einrichtungen für geistige Wohlfahrt: Niedere Schulen, Förderung der 
seitens des Landes oder Staates zu errichtenden mittleren oder höheren Schulen» 
sowie der Fachschulen jeder Art, Kultusgebäude, Theater, Vereinshäuser, Konzert- 
hallen und andere Anstalten zur Fliege der Kunst und Wissenschaft 

II. Verkehrseinrichtungen: Anlage der Straften und Gehwege, Errichtung der 
notwendigen Überbrückungen, Straßenbahnen, Pferdebahnen, Dampftrambahnen, elek- 
trische Bahnen, Stadtbahnen, Strafsenfuhrwerke, Hafenanlagen, Umschlagplätze, 
Schiffahrtskanüle. Beleuchtung, Kraftanlagen für das Kleingewerbe und andere Zwecke, 
Strafsentafeln , Wegebezeichnungen, Häusernumerierung, Hebung aller Transport- 
und Verkfhrseinrichtungen des Brief- und Warenforderungsdienstes, Anlage pneu- 
matischer Posten, Anlage von Telegraphen- und Telephonlinien, Bestellung von Lohn« 
dienern, Dienstmännern etc., Aufstellung öffentlicher Anstandsorte, städtische Garnituren, 
wie öffentliche Uhren, Sitzbänke, Wetterhäuschen, Ankündigungssäulen, Trinkhausehen etc. 

III. Künstlerische Aufgaben und Gruppierung der Stadtteile. Festlegung des 
Strarsennetzes unter Berücksichtigung der Anforderungen des Verkehrs, Vorsorge für 
passende Baustellen für öffentliche Gebäude und Monumentalbauten, Erhaltung der 
bestehenden oder künstlerisch wertvoller alter Objekte, Gruppierung der Stadtteile in 
Wohnviertel, Handelsviertel, Industrieviertel, plastischer Schmuck, monumentaler Schmuck, 
Festschmuck. 

Das Wachstum der Grofs Städte. Zeitsehr. f. Transportw. u. Strafsenbau 1894, S. 554. 

Bericht des Msgistratsrates Dr. Sedlaczek in Wien auf dem Kongrefs für Hygiene 
und Demographie. Es wurden 7 Städte mit je einer Million oder darüber, 10 Städte 
mit wenigstens einer halben Million und 19 Städte mit 30000Q bis 500000 Einwohnern 
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in den Kreia der Betrachtung gesogen. Unter den Millionenstädten weist London die 
relativ geringste Zunahme auf, im Durchschnitt 3,77"/«, Paris 3,81 u /o jährlich, Wien 5,03*%, 
Berlin 9,06*1», In der zweiten Gruppe hat Bombay mit 0,02'V» den geringsten jährlichen 
Zuwachs, Budapest mit 8,88"/.. den grofsten In Amerika ist der Zuwachs der Städte 
sehr grofc: New- York 26"/«, Philadelphia 27°/.», Brooklyn 375»/o, Chicago 490"/o jährlich. 
Die Notwendigkeit weiträumiger Bebauung bei Stadterweiterungen u. s. w. Deutsche 

Vierteljahrocbrift f. offen«. Gesundheitapfl. 1895, I. Heft Bd. 27. — Gewerbebl. f. d. Grofrh. 

Hessen 1895, S. 77. 

Bebauung des Platzes um den Wasserturm in Mannheim. Schweiz Bauz. 1895, S. 56, 92. — 

Oentralbl. d. Bauverw. 1895, S. 83. 
Die Kunstpflcge auf der Strafse. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1895, S. 90 (nach der Südd Bauz l 
Deutsche Städte in amerikanischem Urteil. Deutsche Bauz 1895, s. 49 u. 61. 
Vortrag Ober die bauliche Umgestaltung der Städte Neapel, Palermo, Rom und Floren?, 

von J. Stubben. Deutsche Bauz. 1895, S. 50. 
Die Schönheit der Städte. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 137. J. Stubben bespricht 

eine Kritik des Werkes von Chr. Buls: „Esth<Hique de villes". 
Einwirkung elektrischer Ströme auf die Rohrleitungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1895, S. 152. 

Vorrichtungen zur Beobachtung und zur Kontrolle der Rohrleitungen und Kabel in den 
unterirdischen Kanalsystemen von Paris. Zeitschr. f. Transpw. u. Strarsenb. 1895, S. 152. 

Der Bau der Städte in Geschichte und Gegenwart, von J. Stübben. Centralbl. d. Bauverw. 
1895, S. 105, 119, 126. 



B. Strar/senfahrbahnen. 

Hand in Hand mit der Erweiterung und Vergrößerung der Städte war auch der 
städtische Strafsenbau bestrebt, den immer gröfser werdenden Anforderaugen an die 
konstruktive Ausführung bezüglich der Geräuschlosigkeit und Bequemlichkeit einerseits, 
bezüglich der Sauberkeit und des hygienischen Verhaltens andererseits gerecht zu werden, 
wobei die Haltbarkeit und die mit derselben im Zusammenbange stehenden Anlage- und 
Unterhaltungskosten gewisse Grenzen vorschreiben und den örtlichen Verhältnissen ent- 
sprechend zu berücksichtigen sind. 

Nach diesen Gesichtspunkten sollen im Nachstehenden die verschiedenen Pflaster- 
arten und die betreffende neuere Litteratur Besprechung finden, wobei bezüglich der 
Schotterstrafsen auf Abteilung I. dieses Kapitels zu verweisen ist. 

a. Natursteinpflaster. 

Die Fortschritte in der Ausführung des Natursteinpflasters gründen sich im wesent- 
lichen auf die Beobachtung des Verhaltens desselben. Unter den für die gute Beschaffen- 
heit eines Pflasters im allgemeinen erforderlichen Eigenschaften: ebene nicht zu 
glatte Oberfläche (gleichbedeutend mit der Sicherheit für die Zugtiere und mit der guten 
Ausnutzung der Zugkraft), Sauberkeit, günstiges hygienisches Verhalten, Dauerhaftigkeit, 
Billigkeit, gute Anpassung an Strafsenbahnscbienen, Geräuschlosigkeit und leichte Aas- 
besgcrutigsfähigkeit — sind es namentlich die Erhaltung einer ebenen nicht zu glatten 
Oberfläche, die damit im Zusammenhange stehende wünschenswerte Geräuschlosigkeit 
und die leichte Reparaturfäbigkeit, welche vom Steinpflaster in der Regel nicht in be- 
friedigender Weise erfüllt werden und in grofsen Städten zu Klagen und zur Einführung 
einer der sogenannten „geräuschlosen" Pflasterungen geführt haben. Eine beginnende 
Unebenheit der ursprünglich eben gepflasterten Fläche durch den Verkehrseinflufs ver- 
mehrt jedesmal nicht nur das Geräusch, sondern wird die Ursache zn immer gröfsercr 
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Holprigkeit des Pflasters, da die hämmernde Wirkaug der Wagenräder sich immer mehr 
verstärkt, je höher die Unebenheiten werden. Es ist daher vor allem die Frage von 
Wichtigkeit: wie mufs das Pflaster beschaffen sein, um möglichst lange den Stols- 
wirkungen der Hufe und Wagenräder Widerstand zu leisten? 

Dazu gehört zunächst eine unnachgiebige feste Unterbettung, die in neuerer Zeit 
mehrfach als Betonschicht von 15 — 20 cm Stärke hergestellt wird, da man immer mehr 
zu der Überzeugung gelangt, dafs ein stark befahrenes Pflaster zu seiner Haltbarkeit 
einer solchen festen Unterbettuog bedarf, die auch die Ausbesserungen vereinfacht, indem 
nur die Pflasterscbicht selbst umgelegt zu werden braucht Gleichzeitig ist aber dafür 
zu sorgen, dafs das Pflaster undurchlässig wird, damit keinerlei Feuchtigkeit durch die 
Fugen unter die Steine, zwischen dieselben und die Betonlage eindringen kann, von 
wo sie keinen anderen Ausweg als den der langsamen Verdunstung findet; dann ver- 
dunsten in der warmen Jahreszeit die vom Strafsenschmutz aufgenommenen Miasmen mit, 
wirken also gesundheitsschädlich, während in der kalten Jahreszeit ein Auffrieren und 
somit eine Zerstörung der ebenen Pflasterdecke eintreten kann. 

Die zur Vermeidung dieser Übelstände angewendete Mörtelschicht unter den Steinen 
und das Ausgiefsen der Fugen mit Mörtel hat den Nachteil gezeigt, dafs das Pflaster 
unelastisch und daher sehr geräuschvoll wurde.*") Auch übertragen sich die Erschütte- 
rungen in hohem Mafse auf die Fundamente der benachbarten Häuser, und der Mörtel 
in den Fugen zerbröckelt, sodafs die Undurchlässigkeit bald aufhört. Man ist daher 
darauf zurückgekommen, als unmittelbare Unterbettung der Pflastersteine eine Sand- 
schicht anzuwenden und eine solche von 3 bis 5 cm Stärke auf der Betonschicht aus- 
zubreiten, in diese die Pflastersteine einzubetten und dadurch eine elastischere Zwischen- 
schicht zu erhalten. Die Ausfüllung der Fugen geschieht dann entweder mit Cement- 
mörtel, oder, waB mehr zu empfehlen ist, mit Asphaltpech. 

Die Beobachtung der Abnutzungsweise der Steine hat ergeben, dafs zur möglichst 
langen Erhaltung einer ebenen Fläche, bei senkrecht zur StrafBenrichtung angeordneten 
Steinreihen die Wahl der Breite der Steine, in der Fahrrichtung gemessen, unter Berück- 
sichtigung ihres Härtegrades und gleichzeitiger Anordnung möglichst enger Fugen eine 
wichtige Rolle spielt. Dietrich**) begründet dies dadurch, dafs besonders die harten 
Steine, bei fester Lagerung, durch die Stofseinwirkungen zunächst an den Kanten ab- 
splittern und sich abrunden.* 0 ) Diese Abrundung wird bei breitereu Steinen entsprechend 
gröfser, als bei schmalen Steinen, woher die Höhe //, auf Fijr< 13 . 

welche die Wagenräder jedesmal, beim Überschreiten einer 
Fuge, herabfallen und damit die jedesmalige Stofswirkung 
bei breiten Steinen gröfser wird, als bei schmalen abge- 
rundeten Steinen, wie dies die aus Fig. 1 3 sich er- 

gebende Beziehung: h = {Ii + >) — + >)' - (jY 
zeigt. Dadurch wird aber der Zustand immer mehr ver- 
schlechtert und der Lärm vergröfsert. Andererseits ist von Fichtner") beobachtet wor- 
den, dafs bei einseitiger Benutzung einer Strafsenhälfte durch das „Rechts"- bezw. 
„Linksfahren", wie dies in grofsen Städten vorgeschrieben zu sein pflegt, die Steine 



M ) Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 68. 
■•) Dietrich. Die Baumaterialien der Steinstrarsen. Berlin lss.j. S. 50. 
*°) Vergl. auch Zeitschr. f. Transport w. u. Strafsenb. 1888, 8. 98. 
n ) Über Besonderheiten »1er Abnutzung von Steinpflaster. Deutsche Uauz. 1889, S. 427. 
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Fig. 14. 




Fig. 15. 



entgegengesetzt zur Fahrrichtang kippen, wodurch eine Sägcstellung derselben sich 
bildet, wie dies Fig. 14 für horizontale und geneigte Bahnen veranschaulicht Dieses 

Kippen wird hauptsächlich hervorgerufen durch 
die hämmernde Wirkung der Räder auf die 
der Fuge zunächst liegende Hälfte des Steins, 
was sich in dem Mafte verstärkt, als sich die 
Kanten a herausheben können. Bei entspre- 
chender Beleuchtung kann diese Stellung der 
Steine in einseitig befahrenen Strafsen durch 
die von den vorstehenden Kanten a her- 
rührenden Schattenstreifen erkannt werden. 
Dafs dieses Kippen der Steine bezw. das 
Herausheben der Kanten bei fester Unterbet- 
tung, bei engen Fugen bezw. bei gutem An- 
liegen der Seitenflächen und bei geringen Ab- 
messungen der Steine in der Fabrricbtung 
sich entsprechend verringert, ist ohne weiteres einleuchtend und von Fichtner direkt 
beobachtet worden. Zur Beobachtung der Sägestellang der Steine diente demselben 
eine einfache Vorrichtung (s. Fig. 15), die ans einer 30 om hohen, 2 cm starken, 3,5 m 

langen, durch seitlich angebrachte 
Spindeln »>, und n t mit ihrer oberen 
Kante horizontal einstellbaren Tafel 
L besteht, an deren unterer Kante 
über eine gekehlte Leiste l zwei Blecb- 
hUlsen A, and A, greifen, sodafs die- 
selben wagerecht verschoben werden 
können. Die senkrecht zu A, und A, 
aufgelöteten Hülsen s, und s, enthalten 
senkrecht verschiebbare Stäbe, von 
denen einer am unteren Ende mit 
einem Rädchen versehen ist, während der andere am oberen Ende einen Schreibstift b 
trägt. Um den auf der wagereebten Hülse A, befestigten Dorn d dreht sich der nach 
dem Verhältnis 1 : 3 geteilte Doppelhebel H t welcher an dem einen Ende mit dem Rad- 
stabe, an dem anderen mit dem Schreibstiftstabe scharnierartig verbunden ist Während 
das Rädchen entgegengesetzt der Fahrrichtang gerollt wird, zeichnet der Schreibstift b 
in dreifacher Vergröfserung die Unebenheiten auf das angeheftete Papier und zwar als 
Spiegelbild, das entsprechend umzukehren ist. 

Um das Kippen und Einsinken einzelner Steine bei Pflasterungen aus Steinen 
II. und III. Klasse zu vermeiden, empfiehlt Daehr"), statt der nach unten sich öffnenden, 
die Bewegung der Steine begünstigenden Fugen, welche durch die Ungleicbmäfsigkeit 
der Kopf- und Fufsflächen, also durch die mehr oder weniger keilförmige Gestalt der 
Steine entstehen, Fugen herzustellen, die nach unten vollkommen geschlossen sind, indem 
man je eine Steinreihe III. Klasse mit den gröfseren Kopfflächen nach unten neben je 
eine Reihe von Steinen II. Klasse mit nach oben gekehrten Kopfflächen setzt, sodafs 
die Reihen keilförmig ineinanderliegen und lauter nach oben klaffende Fugen entstehen, 




n ) Daelir. Ein Beitrag zur Steinpflasterfrage. Deutsche Bauz. lö'JO, S. 215. 
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die statt mit dem in der Wärme weich werdenden Asphaltpech mit Gement auszu- 
gießen wären. 

Ein auf die Dauer eben bleibendes Pflaster ist jedoch nur unter Anwendung 
einer festen Unterbettung aus gleicbmäfsig bearbeiteten parallelepipediscben Steinen 
mit ebenen Seitenflächen, einer der Härte des Steins angepafsten Breite desselben in 
der Fahrrichtung und möglichst eng gestellten Fugen, die mit Cement oder Asphaltpech 
auszugießen sind, zu erhalten, wie dies unter anderem die Pflasterungen in Liverpool") 
zeigen. Dietrich* 1 ) bringt eine Zusammenstellung der in vielen Städten Üblichen Mafse 
für die Pflastersteine und gelangt zu dem Vorschlage, die Abmessungen entsprechend 
der Härte und Druckfestigkeit der Steine folgendermaßen zu wählen: 



pro qom In kr 


Geiteinstrt. 


br*lt 


lang 


hoch 


> 1200 




10 


22,5 


15 


800-1200 




10 


22,5 


20 


<800 


III. weichere, aber gleichmäßige Gesteine .... 


12 


25 


20 






18 


18 


18 



Von großem Vorteil wäre es, wenn bezüglich des Materials nnd der Pflasterart, 
ähnlich den auf S. 24 bis 30 für die Landstrafsen besprochenen einheitlichen Versuchen, 
auch für städtische Strafsen Versuchsstrecken angeordnet und in Verbindung mit den in den 
MaterialprUfungsanstalten ermittelten Prtlfungsergebnissen beobachtet würden. Auf solche 
Beobachtungen sich stutzend, konnte dann die ebenfalls von Dietrich*') befürwortete 
Einführung einheitlicher Gröfsen für die Pflastersteine erfolgen, die sowohl für die 
Steinlieferanten, als auch für die Stadtverwaltungen von Nutzen sein würde. Ein Versuch 
in dieser Beziehung ist in der Rheinprovinz auf Anregung der Landesbauräte Dreiin g 
in Düsseldorf und Voiges in Wiesbaden, sowie des Baurats Stubben in Köln durch 
den Landesdirektor gemacht worden.**) 

Litteratur. 

1. Daa Natursteinpflaater betr. 

Soll mau mit grofscn oder kleinen Steinen pflastern? ßaugewurksxtg. 1880, S. 710. 

Prof. Dietrich empfiehlt, das Format der Pflastersteine von der Härte des Materials 
abhängig zu machen, sodals harte Materialien nur zu kleinen Steinen von 8 — 13 cm 
Reihenbreite, weiche Materialien dagegen nur zu grofsen Steinen als Würfel von 20 bis 
25 cm Seite verwendet werden. Für verkehrsreiche Straten sind harte und kleine Steine 
vorzuziehen. 

Die Strafscnpflasterungen u. s. w. auf der bautechnischen Ausstellung der Stadt Berlin. 

Zeitacbr. f. Bauk. 1880, S. 5». 
Die Befestigung der Fahrstrarsen in Städten durch Steinpflaster. Zeitschr. f. Bauk. 1880, 
S. 35. Auszug aus einer amtlichen Denkschrift des Oberbaurats Becker in Karlsruhe. 

Es werden die in Paris, Berlin und verschiedenen süddeutschen Städten üblichen 
Pflasterungen zusammengestellt und Vorschlage zu einer Anweisung für die Ausführung 
von Steinpflasterungen gemacht. 



M ) Zeitschr. f. Transport*, u. Strafscnb. 1893, S. 145, 580; 1894, 8. 177. 
") Dietrich. Die Baumaterialien der Steinstrsrsen. Berlin 1885. S. 61. 
M ) Dietrich. Die Baumaterialien der Steinstrarsen. Berlin 1885. 8. 61. 
•*) Zeitschr. f. Transport w. u. Strafsenb. 1888, S. 20. 
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Pflaster, das teilweise von Wasser überströmt wird. Deutsche Bau«. 1881, S. 479. Durch 
Unterlage von Schilf, Faschinen u. s. w. kann dasselbe vor dem Unterspülen und Wegspülen ge- 
schützt werden. 

Die größten Pflastersteine der Erde. Scientific american 1881, Sept. S. 153. Es sind Sandateinplatten 
Ton 6,1 m Länge, 4,57 m Breite and 0,2 m Stärke, die in der Fifth Avenue tu New- York vor dem Haue 
Vanderbilt verlegt wurden. 

Steinformat der Berliner Pflasterungen. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1881, S. 201 u. 231. 
Zur stadtischen Strafsenpflasterung. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1882, S. 81, 92 u. 113. 

Stübben stimmt den von Prof. Dietrich festgestellten Gröfeenverbältnissen der 
Pflastersteine bei, empfiehlt jedoch Querrethen im Gegensatz zu Diagonalpflasterungen. 
Städtische Pflasterungen in Amerika. Bngng. news 1683, 8. 117. 

Im Distrikt Columbia ist das beliebteste Pflaster dasjenige aus Steinen von 17,5 cm Läng«, 
10 cm Breite und 15 cm Höbe auf einer festgewalzten oder gerammten Kiesnnterlage von 10 cm 
Stärke und einer Sandbettung von 7,5 cm Dicke. Die Fugen werden mit den Rückständen der 
SteinkohlenUer-Destilletion übergorsen. 
Gröfse amerikanischer Pflastersteine. Engng. news 1866, Bd XV, S. 163. Der New-Torker Stein ist 

10 cm breit, 20 cm boch und 25 — 30 cm lang, der Bostooer Stein dagegen nur 18 — SO cm lang. 
Granitpflaster auf Betonunterlage. Wochenschr. f. Bauk. 1887, S. 68 und Zeitschr. f. Transpw. 
u. Strarsenb. 1887, S. 84. 

Einführung einheitlicher GröTsen der Pflastersteine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 

1888, S. 20. 

Granitblock-Pflastersteine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 1889, S. 402. 

Härteste oder mildere Granite zu Pflastersteinen? Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1890, S. 59. 

In Cincinnati wurden früher nur die härtesten Granite gewählt, dieselben wurden 
aber so glatt, dafs jetzt nur die weicheren Sorten angewendet werden. 
Pflastorramme von W. Förster und Ernst Kuhlbrodt, Berlin, D. R.-P. No. 53,925. Zeitschr. f. 

Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 246, mit Abbild. Ziemlich unvollkommen. 
Strafsenregenerator. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 1891, S. 430. 

Die Finna Busch, Wieshaupt & Co. in Wien soll eine Vorrichtung erfunden 
haben, welche uneben gewordenes Steinpflaster wieder eben hobelt und dadurch die 
Kosten für das Umlegen vermeidet. Die Ersparnis soll etwa 50"/o betragen. 
Granitwürfelpflaster in Wien. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 392. 
Abmessungen des Granitpflastere. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, 8. 197. 

Damit in Steigungen von den Unternehmern mit schmalen Steinen gepflastert wird, ist ia 
Albany festgesetzt worden, data 24 Steine anf die Quadratelle kommen sollen, dann kommen 
5 Reihen eintchlieüriich der Fugen auf 32 Zoll oder 56 cm und die Steine werden 7,5 — 11,5 cm 
breit. In horicontalen Strecken kommen 5 Reihen auf 60 cm, wobei die zulässige Breite der 
Steine zwischen 9 nnd 11,5 cm schwankt. 
Über Pflasterstein-Marse. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 309. 

Eine Denkschrift der vereinigten Steinbruchbesitzer des Rheinlandes und Westfalens 
wird auszugsweise mitgeteilt. 
Steinpflaster mit Fugenausgufs. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 85. 

Stadtbauinspektor Genzmer in Köln bespricht die neuere Art der Pflasterung auf 
Beton-Unterbettung mit 3— 5 cm starker Zwischenschicht aus Sand. Der Fugenausgufs 
kann mit Cement- oder Trafsmörte! erfolgen, der jedoch einige Tage erhärten mufs und 
das Pflaster geräuschvoll macht. Als beste Ausgufsroasse wird ein Teergemisch hinge- 
stellt, welches den Einflüssen der Hitze und Kälte gleich gut widersteht, wasserundurch- 
lässig ist und die Übergabe der Strafte für den Verkehr sofort nach der Erkaltung er- 
möglicht. Die Teermasse wird aus Klechkannen in die Fugen gegossen, nachdem das 
Pflaster gut abgerammt und in den Fugen der Rand auf 6 om Tiefe mit geeigneten 
Werkzeugen ausgekratzt worden ist. Der Sand nnd die Steine müssen aber trocken sein. 
Die Kosten für Material und Arbeitslohn stellen sich auf etwa 1 M. f. d. qm. In Köln 
•wurde dieses Verfahren mit Erfolg angewendet. 
Welche Grundsätze sind bei Verwendung vierhäuptigen oder einhäuptigen Strafsen- 
pflasters marsgebend und welches Pflastermaterial ist für einspurige Strafsen 
am empfehlenswertesten? Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 333. 

Das Würfelpflaster auf Beton mit ausgegossenen Fugen wird als das billigste Pflaster 
anerkannt für Strafsen, die keiu Aufbrechen für Rohrlegungen und Reparaturen derselben 
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erfordern, wo dies aber nicht der Fall ist, wird einhäuptiges Pflaster empfohlen. Ferner 
wird für „einspurige" Strafsen empfohlen, solange sie nicht starkes Gefalle besitzen, As- 
phalt- oder Granit* resp. Basalt-Spurbabnen herzustellen und die Ansicht ausgesprochen, 
daß jedenfalls der ungleichmäßigen Abnutzung der verschieden stark benatzten Fahr- 
bahnstreifen durch Anwendung von verschiedenartigem Material Rechnung zu tragen sei. 
Pflaster I. Klasse in Liverpool. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 380. 

Die Unterbettung besteht aus einer 15 cm starken Betonlage (1 Teil Cement und 5 
bis 6 Teile Kies bezw. 7 bis 8 Teile Steinschlag). Die Herstellung derselben erfolgt in 
dünnen Lagen, sodaß auf den nach dem Profil und der Höhenlage der Straße abge- 
glichenen Boden eine Steinscblaglage, dann eine Schicht obiger Grobmörtelmischung, dann 
wieder eine Steinlage und so fort folgen, worauf dieselben gehörig abgestampft und die 
Oberfläche mit einer Cementmörtelschicbt abgeglichen wird. Für das Abbinden werden 
10 Tage gerechnet Als Unterlage für die 8,5; 8,5: 10 bis 18,5 cm messenden 
Granit- oder Syenitwürfel dient eine 10 cm starke Lage feinen Kieses. Die Fugeu werden 
mit hartem trockenen Grus ausgefüllt; nach dem Abrammen wird nachgefüllt, worauf die 
Fugen mit einem heilten Gemisch von Kohlenteer und Kreosotöl sorgfältig ausgegossen wer- 
den und man das ganze Pflaster mit einer 12 mm dicken Schicht scharfen Kieses überdeckt. 

2. Beschaffung der Pflastersteine. Steinbruche. 

Das Steintnatcrial für Pflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Straßenb. 1885, S. 278. 

Die Vergebung der Pflastersteinlieferungen in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafften!». 

1885, 8. 2. 

Dietrich entwickelt die Grundsätze bei Vergebung der Pflastersteinlieferungen und 
kritisiert die seitherigen städtischen Ausschreibungen, in denen grofse Unbestimmtheiten 
vorkommen. 

Die Herkunft der Pflastersteine Berlins und die Art ihrer Beschaffung. Zeitschr. f. Trans- 
portw. n. Strafsenb. 1886, S. 276; 1887, S. 285 und Steinsetzer-Zeitung 1890, S. 225. 

Dieselbe erfolgt fast ausschließlich aus schwedischen und belgischen Brüchen. Neuer- 
dings wurden auch inländische Lieferanten aufgefordert und 20 von den eingegangenen 
Anerbietungen der Prüfungsstation übergeben. Jedoch nur 14 wurden als den Bedingungen 
entsprechend anerkannt und nur 6 konnten kleinere Aufträge zur Zufriedenheit erfüllen, 
während die Hauptvergebungen nach Schweden erfolgten, wo die Preise infolge der Kon- 
kurrenz erheblich ermäßigt wurden. 
Die Pflastersteine der Stadt Paris. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafseob. 1889, S. 270 and Bailder 1889, 

Bd. 57, S. 271 a. 410; Noav. ano. de la constr. 1890, S. 145. 
Die Bedeutung der Granitindustrie Schlesiens. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1889, S. 397. 

Im Kreise Striegau befinden sich 22 Betriebe mit 2432 Arbeitern, im Kreise Schweid- 
nitz 11 Betriebe mit 400 Arbeitern. Gefertigt wurden im Jahre 1888 etwa 1900 cbm 
Platten, 430000 m Stufen und Schwellen, 1 120000 cbm Pflastersteine, 4400 cbm Werk- 
steine, 376000 cbm Bruchsteine. 
Der englische Steinbruchbetrieb für Strafsenbau. Österr. Zeitschr. f. Berg- u. Hütteuwesen 
1890, S. 329. 

Das Pflastersteingeschäft im Plauen'schen Handelskammerbezirke (Sachsen). Zeitschr. f. 

Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 60. 
Deutsche Fachausstellung für Stein-Strafsenbaumaterialien u. s. w. Centralbl. d. Bauverw. 1890, 
S. 92. Die vom Bunde deutscher Steinsetzer-Innungen veranstaltete erste Ausstellung wird besprochen. 
Pas Steinmaterial für die Fufawege in New-York. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1891, S. 54. 

Ei ist ein bläulicher, kompakter, feinkörniger Sandstein, der sogenannte Hadeon-KiverHiau- 
atein. Derselbe wird ans einem 100 engl. Heilen langen Rocken in Pennsylvanien gebrochen 
Der größte Steinbrach ist der Laweon-Bruch in Weat-Harley. Um die 8chichten)agerangen 
blofttulegen, wird mit Pulver gesprengt. Sind gate Lagerangen erreicht, so erfolgt das Ab- 
lösen durch Keile. Die größte in einem Hofreume in New-York verlegte Platte dieses Qeateina 
war 6,1 m breit, 7,88 m lang and 83- 25 cm dick; sie wog 20 Tonnen and übertrifft die vor 
dem Yanderbilt'scben Haase verlegten grofsen Platten von 4,57 m Breite, 6,10 m Länge und 
0,2 m Dicke. Daa Abfallmaterial wird su Schotter verarbeitet. 
Hie Granitsteinbrüche von Nordamerika. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 233. 
Auch die Technik in denselben wird beschrieben. 
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Die gebräuchlichen Strafsenmaterialieo in Deutschland, Österreich iL s. w. Zeitscbr. f. 

Transport«, u. Strafienb. 1892, S. 53. 
Lieferungsbedingungen für Pflastersteine in Rheinland-Westfalen. Zeitscbr. f. Transport«. 

u. Strafsenb. 1892, S. 309. Eine Denkschrift der Bruchbesitzer wird auszugsweise abgedruckt. 

3. Abnutzung den Steinpflaatera und Prüfung des PflaatermateriAla. 

Das Rundwerden der Pflastersteinköpfe. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 98. 

Dasselbe wird darin gesucht, dal* die Kanten der Steine durch die Bearbeitung mit 
Meifsel und Hammer ihre ursprüngliche Festigkeit verlieren. 
Die Wetterbeständigkeit der Gesteine, insbesondere der Sandsteine. Dinglers polyt Joarn. 
1890, Bd. 278, S. 303. 

Nach den Untersuchungen von Werner Bolton ist dieselbe weder nach dem Wasser- 
aufnahmevermögen, noch nach dem B rar dachen Krystallisationsverfahren mit Natrium- 
sulfat zu beurteilen. Es kommt vor allem die chemische Natur des Bindemittels t*i 
Sandsteinen in Frage. 

Beschlösse der 3. Konferenz zur Vereinbarung einheitlicher Untersuchungsmethoden 
för Materialprüfungen. Zeitachr. d. Ver. deutscher Ing. 1890, S. 1321. Deutsche Bauz. 
1890, S. 487. 

Prüfung und Auswahl der in Berlin zur Anwendung kommenden Pflastersteinarten. 
Zeitscbr. f. Transportw. u. 8trafsenb. 1891, S. 21. 

Versuche auf Abnutzbarkeit von Pflasterungsmaterialien und Fußbodenbelägen. Cen- 
trale, d. Bauverw. 1891, S. 315; Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1892, S. 130. 

Hierfür bat sich das Bauschinger 'sehe Verfahren gut bewährt, dasselbe wird auch in 
der Königl. Prüfungsstation in Berlin angewendet. Es besteht in der Ermittelung des 
Gewichtsverlustes der Probestücke durch Abschleifen auf einer mit Schmirgel bestreuten 
kreisenden Gufseisenscheibe unter gleichbleibendem Druck- Nach viermaliger Wieder- 
holung ergeben die rier Gewichtsverluste addiert und durch das spezifische Gewicht des 
Körpers dividiert den „Abnutzungswert" in cbm. Die Abnutzbarkeit der Steine ist aller- 
dings in der Regel in der „Oberbank" eine grftfsere ah) in der „Unterbank", jedoch bieten 
diese Versuche zuverlässige Vergleichswerte, die durch kein anderes Verfahren erreicht 
wurden, insbesondere ist man von den früheren Bohrmethoden abgekommen ; übrigens hat 
die Konferenz zur Vereinbarung einheitlicher Untersucbungsmetboden für Baumaterialien 
neben der Anlage von Versuch sstrafsen noch das seit längerer Zeit in Frankreich übliche 
Verfahren vorgeschlagen: die Proben in einer Drehtrommel zu stürzen. Die Ergebnisse 
der Prüfungen sind in Tabellenform mitgeteilt. 

Die Abnutzbarkeit künstlicher Steine und Fußbodenbeläge. Thonindustrie -Zeitung 1892, 
S. 178. 

Max Gary bespricht unter Mitteilung von Tabellen die bezüglichen Prüfungen der 
Königl. Prüfungsstation für Baumaterialien in Berlin und legt dar, dafs keine Beziehungen 
zwischeu der Druckfestigkeit und Abnutzuntrsfestiekeit bestehen. 

4. MaaohineUe Hilfamittel. 

Caraons Transportmaschine fttr Strafsenbsuten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strslaenb. 189S, 8. 1. 

Zur Vermeidung von Anhäufungen des »n«ge«chachteten Bodens auf der Strafte bei der Aus- 
führung' von Bohrverlegungen and Kanalaofgrabongen in städtischen Straften wird in Amerika 
vielfach die von Carson erfundene Tranaportmaiehiae verwendet. Dieselbe besteht aus einer 
Ansah! hölzerner Rahmen von etwa 4 m Höhe und 2 m Breite, die in Entfernungen von 5 m 
aufgestellt und durch Llngaverbiudungen gegeneinander versteift werden. Auf geeignet ange- 
brachten Schienen laufen mittels Bollen die an Drahtseilen hängenden Traoaportgefäfre, welche 
durch eine am Ende der Transportstrecke aufgestellte Maschine in Bewegung versettt werden. 

Beleuchtungswagen von C. & E. Fein in Stuttgart. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1893, 8. 588. 

Derselbe besteht aus einer fahrbar angeordneten Hochdruck- WeaÜnghouse-Maschine und einer 
Dynamomaschine von 3000 Watt Leiatung und kann für Nachtarbeiten vorteilhafte Verwendung 

finden. 
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Amerikaniacha Vorrichtungen für den Strafaanbau. Zeitachr. f. Transportw. u. 8trafsanb. 1898, S. 544. 

In Amerika ist man bekanntlich bestrebt, die Handarbeit mögliehst durch Maschinenarbeit 
an eraatsen. Diesen Zweck verfolgen auch die Yorgeführtcn Vorrichtungen: 1. Der „Spriogfleld 
Steam Asphalt Roller", welcher die Handramme bei Herstellung von Strafsendecken aus kom- 
primiertem Asphalt ersetzen aoll. 2. Vorkehrungen fttr die Hebung, Verladung und den Trans- 
port von Erde bei Aufgrabungen für Kanalbaaten und Rohrverlegungen von „The Brown Hoist- 
ing and Conveying Ifachina Co." in Cleveland (Ohio) und von der „Inter-State Sewer Machine Co.* 
ilaselbtt Bei der enteren laufen die Trantportgefibe ibnlich wie hei derjenigen von Ca reo n 
aa Gleitrollen. Die Hin- und Herbewegung erfolgt mittels Kabel. Dia letatere bedarf einer 
besonderen Transportbahn oder mit Pferden bespannter Wagen und dient im wesentlichen dazu, 
die FördergefAfse in die Aufgrabung hinabsulaasen, haraufzubefBrdern und mittels einea Schfltt- 
triebters in die Wagen auszuleeren. 3. Der «Austin' Dump Waggon* von der Austin Manu- 
facture Co. in Chicago ist ein tum Kippen eingerichteter Erdwagen, deaaen Kippung durch 
Hebevorrichtungen vom Kutschbock aus erfolgen kann. 

b. Kunststeinpflaster. 

Ftir Gegenden, in denen es an natürlichen Steinen mangelt, ist als Ersatz dem 
Kunststein eine gewisse Bedeutung nicht abzusprechen, sofern derselbe diejenigen Eigen- 
schaften aufzuweisen im stände ist, welche ein guter Pflasterstein besitzen mufs. Dazu 
gehört eine gewisse Härte, um nicht zu schnell abzunutzen, neben einer gewissen Zähig- 
keit, die ein Zerspringen unter den Hufen und Rädern verhütet, während die mit der 
Härte gewöhnlich gepaarte Sprödigkeit dieses befördert Der Stein mufs ferner den 
Einflüssen der Witterung gut widerstehen und eine geringe Absorptionsfähigkeit fttr 
Flüssigkeiten besitzen, also dicht und nicht porös sein und endlich mufs sein Preis seine 
Anwendung vorteilhaft erscheinen lassen. 

An Versuchen, diesen Ansprüchen zu genügen, hat es in neuer und neuester Zeit 
nicht gefehlt, wenn auch von vollständig befriedigenden Lösungen noch nicht berichtet 
werden kann, da die Versuche mit den neuesten Erfindungen dieser Art noch nicht 
abgeschlossen erscheinen. 

Zunächst waren es die Steine aus gebranntem Thon, welche in Form der be- 
kannten Klinker' 7 ) auf den Landstrafsen Oldenburgs und Hollands sich bei mäfsigem 
Verkehr seit dem Jahre 1839 bewährt hatten, mit denen wiederholt Versuche in städti- 
schen Strafsen angestellt wurden, ohne dafs diese Versuche in europäischen Städten zu 
günstigen Ergebnissen führten ; dagegen hat in Nord-Amerika das Klinkerpflaster immer 
mehr an Beliebtheit zugenommen und nur wenige Stimmen haben sich gegen dasselbe 
erhoben.* 4 ) Es mag dies an der Verschiedenartigkeit der hiesigen und dortigen Ver- 
kebrsverhäitnisse") und Lebensgewohnbeiten, zum grüfseren Teil aber auch an der Güte 
des Rohmaterials, an der Herstellungsweise der Klinker und an der Ausführung des 
Baues gelegen haben. Die Erfahrung hat gezeigt, dafs der Klinker hart, aber nicht 
verglast sein mufs, weil er sonst spröde wird und leicht bricht Auch ist es von Wich- 
tigkeit, ausgesucht gleichmäfsiges Material zu verwenden und die Unterbettung unnach- 
giebig und fest zu machen. Bei weichem Untergrunde wäre daher eine 15 bis 20 cm 



,T ) Osthoff. Die Klinker und die Künkerstrafsen. Leipzig 1882. S. 36 und Zeitachr. f. Trans- 
port*, u. Strafsenb. 1887, S. 171. 

w ) Engineering news 1889, II, S. 99; 1890, II, S. 55 u. 60. — Thonindustrie-Zeitnng 1889, 
S. 670 u. 698. — Zeitschr. f. Transport*, a. Strafsenb. 1889, S. 44, 65, 76, 195, 258, 293, 354, 389; 
1890, 8. 58, 94, 183; 1892, S. 275, 306; 1893, S. 113. 496, 596; 1894, S. 141. 

M ) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 389. 
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starke Betonschicht als UnterbettuDg am meisten zu empfehlen, wie dies neuerdings in 
ßrUssel versucht worden ist. 100 ) Bei festem Untergründe kann diese Unterbettung ans 
einer fest gewalzten Kies-, Schotter- oder Asche-Schicht besteben. In Amerika kommt 
auf die Unterbettung eine Sandschicht von 10 bis 15 cm, darauf eine zu walzende 
Ziegelflachschicht, in der Längsrichtung der Strafse und mit versetzten Stofsfugen ver- 
legt, die mit einer Sandschicht von 5 cm Stärke bedeckt wird, auf welche die hochkantig 
uud quer zur Strafsenrichtung gestellten Reihen der Klinkerdeckschicht verlegt werden. 
Auch die Zwischenschicht aus Sand sowie die Klinkerdeckscbicht werden mit 6 bis 8 1 
schweren Walzen abgewälzt Wird gerammt, statt zu walzen, so mufs dies unter Ver- 
mittelung von Buhlenunterlagen mit Handrammen von etwa 40 kg Schwere geschehen. 
Statt parallele Reihen senkrecht zur Strafsenrichtung zu stellen, wird die Rollschicbt, 
besonders bei Strafsenkreuzungen, auch im „Zickzack-" oder „Kornäb renverband u an- 
geordnet'"), sodafs die Steine unter 45° zueinander stehen, jedoch erfordert dies viel 
Steinverhau oder besondere Formsteine an den Reihenenden und ist daher teurer. 
Die Fugen sind möglichst eng, etwa 4 bis 5 mm weit, anzuordnen. Dieselben werden 
entweder mit Sand ausgefüllt oder es werden im unteren Teil Holzleisten von ent- 
sprechender Breite eingelegt, während der obere Teil mit Asphaltpech oder Pflasterans- 
gufsmasse"") ausgegossen wird, wodurch ein undurchlässiges Pflaster erzielt wird. Als 
Abdeckung des fertigen Pflasters dient eine l'/ s bis 2 om starke Sandschicht. 

Statt der zwischenliegenden Ziegelflachschicht wird an manchen Orten 10 *) eine 
Lage geteerter Bohlen eingelegt, was besonders bei durchlässigen Sandfugen wohl weniger 
zu empfehlen sein dürfte. In Strafsen mit geringem Verkehr fällt vielfach die Zwiscben- 
lage ganz fort und die hochkantig gestellten Klinker werden unmittelbar auf eine 10 
bis 15 cm starke Sandschiebt, die auf der festen Unterbettung ausgebreitet und fest- 
gewalzt wird, verlegt. 

Als Vorzüge des Klinkerpflasters haben sich geltend gemacht, dafs es leicht rein 
zu halten ist, dafs es bedeutend weniger geräuschvoll als Granit, nicht so schlüpfrig 
wie Asphalt, dagegen wetterbeständiger als Holzpflaster und bei weitem nicht so kost- 
spielig ist, als diese drei Arten, auch schont dasselbe in hohem Mafse Fuhrwerke 
wie Zugtiere. Die Unvollkommenheit besteht dariu, dafs es schwer ist, genügend gleich- 
mäfsig gebrannte Steine zu erhalten, da nicht jeder Thon sich für Klinker eignet und 
selbst von ein und derselben Fabrik gelieferte Waren nicht vollkommen gleichmäftig 
ausfallen. 

Die Mafse der Klinker in den mehr als 250 Ortschaften' 04 ) der Vereinigten Staaten, 
in denen das Klinkerpflaster eingeführt ist, sind sehr verschieden, im allgemeinen jedoch 
kleiner, als die sonst für Backsteine üblichen. In Cleveland 10 *) werden Steine von 
20 auf 10,6 auf 6,25 cm Kantlänge verwendet. In Nebraska 104 ) gelten als Mindestmass 
19; 10,2; 5,1 om, als gröfstes Mafs 22,9; 12,4; 6,3 om. 



lm ) Zeitschr. f. Transport*, u. Straften!). 1893, S. 30. 
wl ) Daselbst 1889, S. 354. 

,0 *) Z. B. in Cleveland, wo als Ausguftmasse 10°/<> raffinierter Trinidad- Asphalt und Steinkohlenteer, 
auf 148- C. erhitzt, verwendet wird. Zeitschr. f. Transportw. u. Straften!». 1892, S. 306; ferner in Glas- 
gow, daselbst 1893, S. 30. 

,ws ) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 354. 

"") Daselbst 1893, S. 113. 

I06 ) Daselbst 1892, 8. 30«. 

lo *) Daselbst 1890, S. 183. 
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Fig. 16. 

Schnitt, a h ■ 



Eine ausgedehntere Anwendung haben die aus Thon gebrannten Steine in euro- 
päischen Städten nur in Budapest unter dem Namen „Keramitpflaster" 10 ') gefunden. Mit 
demselben wurden bereits im Jahre 1875 Versuche angestellt, jedoch erst im Jahre 
1878 waren dieselben von Erfolg gekrönt, indem es der Kohlen- und Briquett-Gesell- 
schaft in Rakos bei Budapest gelang, Steine zu 
liefern, die nach den Versuchen von Prof. J. Hor- 
wath in Bndapest und Prof. Böhme in Berlin eine 
Dnrchschnittsfestigkeit von 2845 kg f. d. qom auf- 
wiesen. Die Herstellung des Pflasters erfolgt, wie 
Fig. 16 zeigt, indem auf den sorgfältig abgeramm- 
ten oder abgewalzten Untergrund entweder unmittel- 
bar oder nach Aufbringung einer Kies- oder Beton- 
schicht eine Rollschicht gut gebrannter Ziegelsteine 
(30; 11; 9,5 cm oder 30; 14; 14 cm) aufgesetzt wird, 
deren Fugen mit Cementmörtel vergossen werden. 
Auf diese Steinschicht kommt eine 2 om starke 
Sandschicht, welche die eigentlichen Pflastersteine 
aufnimmt, die diagonal verlegt und deren Fugen 
mit einer Ausgufsmasse (1 Teil Steinkohlenteer, 
4 Teile gewöhnliches Pech, 15—20 Teile Sand) 
ausgegossen werden. Es gelangen zwei Gröfsen (20; 20; 10 cm und 20; 10; 8 cm) zur 
Verwendung, von denen 22,5 bezw. 46 Stück auf das qm kommen. 

Von ferneren Kunststeinen, bezüglich welcher im Übrigen auf die Litteratur- 
Zusammenstellung verwiesen sein mag, sind die Schlackensteine hervorzuheben, die 
jedoch trotz ihrer sonst vorzüglichen Eigenschaften ihrer Glätte wegen, die sich schon 
nach geringer Abnutzung geltend macht, für städtisches Strafsenpflaster weniger eignen 
und mehr für Bordsteine, Perronhallen, Fufssteige u. s. w. zu verwenden sind. 

Neuerdings werden die von Bernhard Hefs & Co. in Wurlitz (Bayern) gefertig- 
ten künstlichen Steine als sehr hart, aber elastisch, widerstandsfähig und fast geräusch- 
los gerühmt 108 ) Dieselben sollen sich in München auf einer Probestrecke bewährt haben. 
Sie besteben aus gemahlenem Serpentinstein, der unter Beifügung eines Bindemittels, 
das nicht bekannt gegeben wird, unter hohem hydraulischen Druck geprefst und dann 
gebrannt wird. Nach Rettig IM ) wäre das aus diesen Steinen hergestellte Pflaster ein 
angenehmer Ausgleich zwischen Holz- und Steinpflaster. Die Abmessungen sind 27 ; 11; 
15 cm. Die Seitenflächen sind auf einen Centimeter abgeschrägt. 

Eine andere Neuerung sind die durch Angiefsen einer Portlandcement-Mischung 




in Würfel verwandelten natürlichen Kopfsteine von Otto 
Pötzsch" 0 ) in Hilbersdorf bei Chemnitz (Fig. 17), welche 
ganz wie Granitwürfel gepflastert werden können und nur 
10 M. f. d. qm kosten sollen. Ihre Brauchbarkeit, die sich 
noch bewähren mufs, wird davon abhängen, ob der an- 
gegossene Teil wirklich so fest am Stein haftet, dafs durch 
die Erschütterungen des Verkehrs kein Absplittern stattfindet. 



Fig. 17. 




,o: ) Zeitachr. d. Arch.- n. Ing.-Ver. za Hannover 1880, S. 477. — Zeitachr. f. Transportw. u. 
Strafoenb. 1886, S. 148; 1889, S. 148. 

,M ) Zeitachr. f. Transportw. u. Strafaenb. 1898, S. 360 und DeuUche Bauz. 1893, S. 287. 
m ) ZeiUchr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894. S. 256. 
Daselbst 1893, S. 580; 1894, S. 421, 503, 531. 
FortioarltU <Ur Iar.-WIu«nKh. Gruppe II. «. 5 
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LUteratur. 

Brauns künstliche Pflastersteine. Patentschr. Kl. 19, No. 503 vom 3. Juli 1877. 

Dieselben haben Keilform, sind unter sich von gleicher Grofse und liegen abwechselnd 
mit der kleinen und mit der gröfseren Grundfläche nach oben. Abmessungen der Damm- 
steine: 18-20 cm Höhe, 9—10 cm Breite, die gröfsere Grundfläche hat 18— 20 cm, 
die kleinere 9—10 cm Lange. Abmessungen der Fufswegsteine : 8— 10 cm Höhe, 16 bi» 
20 cm Länge und Breite. Als Unterbettung dient eine dichte Sandschicht. Nach Ver- 
legung der Steine wird die Decke dreimal abgewalzt Jeder Stein besteht aus drei 
Tbonschicbten. 

Keramitpflaster zu Budapest Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1880, S. 477. Mit- 
teilungen Ton Seefehlner über das Budapester Strafsenwesen. 

Strafsenpflaster aus gebranntem Thon aus Ehrang bei Trier. Dinglers polyt. Journ. 18&0, 
Bd. 238, S. 46. 

Künstliche Pflastersteine. Thoninduatfie-Ztg. 1880, S. 123 u. 180. Bericht von M. Michaeli». 
Künstliche Pflastersteine. Illustr. Patentbl. 1881, S. 233. D. U.-P. No. 5GG3. Verbesserungen von 
L. Haniel. 

KunBtbasalt Der Bautechniker 1881, S. 71. Nach Erfahrungen der Stadt Mfldling zur Strafsenpflai- 
terung empfohlen. 

Pflaster aus getränkten Ziegelsteinen. Deutsche Bauz. 1882, S. 485 und Zeitschr. f. Trans 
portw. u. Strafsenb. 1884, S. 362. 

Die Steine wurden nach Austreibung der Feuchtigkeit im luftverdünnten Baume mit- 
tels eines patentierten Verfahrens mit Asphalt oder Steinkohlenteer getränkt und auf 
einer 15 cm starken Betonschicht mit Teer vermauert. Infolge ihres geringen Härte- 
grades haben sie sich jedoch auf der Probestrecke (Kreuzung der Leipziger- und Cbar 
lottenstrafse in Berlin) nicht bewährt. 
Pflastersteine, FuTswegplattcn. Bordsteine und Steinschlag aus den Hochofenschlacken 
der Mansfelder Gewerkschaft Deutsche Bauz. 1883, S. 577. 

Statt wie früher die abgekühlte Schlacke zu Pflastersteinen zu zerschlagen, wird die- 
selbe jetzt in Formen gegossen. 
Künstliche Pflastersteine. Deutsche allg. polyt Ztg. 1883, S. 340. 

In Philadelphia stellt man solche aus erhitztem gepulverten Kalk und erhitztem Erd- 
pech her, welche beide in einer Maschine gemischt und durch starken Druck zu Steinen 
geprefst werden. Auf einer Ceraentschicht in Sand gelegt, werden die Fugen mit Sand 
ausgefüllt. Das Pflaster soll dem Asphalte comprimee ähnlich sein und sich gut bewährt haben. 
Pflasterstein von Duprat, sogenannter künstlicher Granit Wochenbl. f. Bauk. 1885, S. 398; Zeitschr. 

f. Transportw. u. Strafsenb. 1885, S. 311. 
Pflasterungen mit gebrannten Steinen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 156 u. 164. 

Es wird kurz auf die keramischen Produkte der Ungarischen National-Ausstellung in 
Budapest eingegangen und dann das Keramitpflaster eingehend besprochen, das sich seit 
1879 gut gehalten hat. 
Schlacken pflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 29 u. 36. 

In Middlesborough wird die flüssige Schlacke in Metallformen gegossen und in einem 
Kühlofen langsam abgekühlt, wodurch die Steine so hart und dicht wie Basalt werden. 
Wird die langsam abgekohlte Schlacke pulverisiert und in einem gewissen Verhältnis 
mit Cement gemischt und in Formen geprefst, so erhält man nach etwa drei Monaten 
Abbindung feste, harte und dichte Massen, die in England namentlich zur Abdeckung 
von Fufswegen, Perronballen u. s. w. Verwendung finden. Die üblichen Mafse sind 90; 
t>0; 7,5 cm. Auch in Deutschland fängt die Scblackenindustrie an, sich eines Auf- 
schwungs zu erfreuen. 

Deutsche Eisensteinklinker. Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1887, S. 873; Zeitschr. f. Trans 
portw. u. Strafsenb. 1887. S. 236 u. 244. 

Dieselben werden in Ottweiler bei Saarbrücken aus einer Mischung von feingemah- 
lenem roten Thonschiefer und feingemahlenem fetten roten Thon unter Zusatz von b*l» 
feingemahlenem Eisenerz und unter Behandlung mittels einer Emulsion von Eisenvitriol 
und Eisenerz mit Hilfe einer patentierten Teil-, Misch- und Anfeuchtevorrichlaog von 
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Dr. Paul Jochum angefertigt und ergaben beim Königlichen Prüfungsarot in Berlin 
günstige Prüfungsresultate, deren praktischer Wert jedoch von Prof. E. Dietrich be- 
zweifelt wird. 

Keramitpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Straften!). 1888, S. 98, 148 u. 297. 

E. H. Hoff mann erklärt die Keramitziegel für die besten Pflastersteine, weil sie 
weniger Neigung zur Abrundung des Kopfes durch Abbröckeln der Kanten haben, als 
die natürlichen Steine, bei denen durch die Art der Bearbeitung die Festigkeit der Kanten 
zerstört wird. Dagegen äuftert Prof. Dietrich die Ansicht, dafs nach persönlichen Er- 
fahrungen in Budapest die Keramitsteine sowohl, wie die meisten, aus gebranntem Thon 
hergestellten Pflastersteine jedem in schmalem Format und gut bearbeiteten Granitstein 
nachgestellt werden müssen. 
Klinkerstrarsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Straften!). 1887, S. 171. 

Mit Bezug auf den S. 155 dieses Blattes veröffentlichten Bericht von A. H. Bell 
wird auf die bewährte Anwendung dieser Straftenbefestigung seit 1839 bei den Land- 
straften in Oldenburg hingewiesen (4,75 m breite Straften, die Klinker werden auf Sand- 
bettung mit Sandfugen als ttollschichten quer zur Straftenricbtung verlegt). Dagegen 
wird der Vorteil derselben für städtische Straften in Zweifel gezogen. 
Traberit. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1889, S. 24. 

Ein neues Straftenbaumaterial vom Stadtbauinspektor Traber in Groftenhain in 
Sachsen, bestehend aus Granitschlag und Cement die gehörig gemengt in dickflüssigem Zu- 
stande 4—5 cm stark aufgetragen werden. Die so erhaltene Decke soll am dritten Tage 
genügende Tragfähigkeit für die schwersten Wagen erhalten. Weder Staub noch Schmutz, 
kein ScblQpfrigwerden, billig, geringe Unterhaltungskosten. 
Klinkerpflaster in Amerika. Engineering news 1889, II, S. 99; 1890, II, S. 55 u. 60. Thonindustr.- 
Ztg. 1889, S. 670 u. 698. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1889, S. 44, 65, 76, 195, 2f>s, 
293, 354, 389; 1890, S. 58, 94, 183; 1892, S. 275, 306. 

Die obigen Mitteilungen über die Erfahrungen mit Klinkerpflasterungen in amerika- 
nischen Städten lauten fast durchweg günstig, nur in Chicago bat eine Kreuzungsstello 
nur zwei Jahre gehalten und in St Louis ergaben die Probestrecken ungünstige Resultate, 
sodaft man sich dort für Straften mit schwerem Lastverkebr zur Granitpflasterung 
entschied. 

Künstliche Pflastersteine aus Cement, Schlackensand, Quarzsand, Basaltgries und Granit- 
gries. Wochenbl. f. Bauk. 1890, S. 72. 

Pyrogranit Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1891, S. 90. 

Nach Angaben des Ingenieurs Paul v. Krystoffowitsch ist auf einer Ziegelei bei 
St. Petersburg ein neuer Kunststein erzeugt worden, der, wie eine Probepflasterung 
in St. Petersburg ergab, sich für Pflasterzwecke zu eignen scheint Der dort vorkom- 
mende leicht schmelzbare Thon wird gebrannt, dann pulverisiert und mit schwer schmelz- 
baren Stoffen gemengt Unter hohem Druck werden die Steine geformt und gebrannt. 
Dieselben sind scharfkantig, den Eisenklinkern {Ironbricks) ähnlich, besitzen eine politur- 
fähige Oberfläche und grofte Härte ohne Sprödigkeit Ihr spezifisches Gewicht schwankt 
/wischen 2,02 und 2,17. 

Künstliche Pflastersteine von M. Rast und L. Aufschläger. Zeitschr. f. Transpw. u Straftenb. 

1H91, S. 116; 1892, S. 338. 

Feinster Portland-Cement, Hochofenscblacksand, reiner Quarzsand, reiner Basaltgries 
und reiner Granitgries werden gemischt angenäfst und in einer Prefsform gepreftt Nach 
Lagerung während einiger Tage werden die Steine auf einige Tage in Wasser gelegt, 
worauf sie nach zweimonatlicher Luftlagerung zum Gebrauch geeignet sein sollen. 

Pflasterbacksteine und deren Herstellung. Zeitschr. f. Transportw. o. Straftenb. 1891, S. 1C.">. 

Die Fabrikanlage nnd Arbeitsmethode der „Des Moines Brick Manufacturing Com- 
pany" wird nach dem „Thonarbeiter" beschrieben. 
Steinmasse für StraTsendämme, Pflastersteine und Formstucke beliebiger Art Zeitschr. f. 
Transportw. n. Straftenb. 1892, S. 294. 

Je nach dem Verwendungszweck stellt R. Hupper tsberg- Berlin aus verschiedenen 
Mischungen von Magnesiumoxyd, Magnesiumchlorid und Aspbaltpulver feste Körper her, 
die Elastizität und Undurchlässigkeit besitzen. 

5* 
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Jaaperile-PfUtter. ZeiUehr. f. Transportw. n. Strafsenb. 189S, S 456. 

„Drake'a Patent Jasperite" wurde nach einem Bericht von lag. H. Jackmann in WictaiU 
(Kanada) verwendet and besteht der Beschreibung nach aas einer Art Beton oder Cementmärtel 
Ton 1 Teil Cement, 1 Teil Sand und S Teilen Quartit, der terrieben ond »eratampft wird, bii 
das Gemisch das Aussehen ton Mörtel annimmt, worauf Blöcke Ton 0,8 qm Oberfläche ond 
0,05 m Dicke gebildet werden. 
Strafsenpflaster aus Cement-Beton-Stein. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, 8. 229. 

A. Schwertfeger in Hamburg fertigt derartige Steine, die je zwei geneigte parallele 
Seitenflachen besitzen, mittels welcher die einzelnen Steine derart übereinaodergreifeo, 
dafs ein Teil des Belastungsdruckea auf die benachbarten Steine und somit auf eine 
gröfsere Bodenflache übertragen wird. 
Omoa-Klinkerpflaster in Glasgow. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 1893, S. 30. 

In der vielbefabreneu Buchananatrarse sollen diese 7,62; 12,7; 22,86 cm messenden 
Klinker verwendet werden. In die Fugen werden dünne Holzstreifen geschoben, worauf 
sie mit Cement vergossen werden. Der Preis f. d. qm stellt sich auf 4,2—5,4 M. 
Ziegelstrafsenpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 30. 

In Brüssel wird in neuerer Zeit das Ziegelpflaster sorgfältig auf eine Betonschicht in 
guten Mörtel verlegt 

Strafsenpflaster aus geteerten und asphaltierten Backsteinen. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1893, 8. 109. 

Dasselbe wird in den Vereinigten Staaten in vielen Städten angewendet und soll sich 
gut bewahrt haben. Auf eine 10 cm hohe Kiesschiebt wird eine 5 cm höbe Sandschicht 
gebracht und auf diese werden die Backsteine in Verband gestellt. In Nashville, Ohio, 
Illinois und Virginia liegen mehrjährige günstige Erprobungen vor. 

Die Verwendung und Herstellung von Ziegelsteinen zur Strafsenpflasterung in Nord- 
amerika. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 113. 

Seit etwa 15 Jahren werden in Nordamerika Ziegelsteine zur Strafsenpflasterung ver- 
wendet. Anfangs bestanden grofse Vorurteile, die jedoch bald schwanden. Jetzt ist der 
Ziegel in mehr als 250 Städten, besonders im Mississippi-Thal, das ausschließliche Pflaster- 
material. Die Abmessungen der Ziegel sind 6,35; 11,43; 21,59 cm. Auf die Zubereitung 
und Mischung der Thone, sowie auf das Brennen und Abkühlen wird grofse Sorgfalt 
verwendet. Bei festem und trockenem Untergrund genügt es bei weniger befahrenen 
Strafseil, die Ziegelsteine direkt auf den planierten und gewalzten Boden zu Betzen und 
die Fugen mit einer Mischung von Asphalt und Sand auszufüllen. In den meisten Fällen 
ist jedoch ein starker Unterbau notwendig; dann wird der Grund so planier:, dafs er das 
Profil und die Steigung des zukünftigen StraHsenpflasters erhält Nach Abwälzung mit 
etwa 6 t schweren Walzen kommt auf den so vorbereiteten Uutergrund eine Lage von 
grobem Sand oder Kies von 15 cm Stärke, auf welche eine Flachschicht hartgebrannter 
Ziegel in der Längsrichtung der Strafse verlegt und fest gewalzt wird. Als Unterlage 
für das hochkantig quer zur Strafse mit versetzten Fugen gestellte eigentliche Pflaster 
dient eine Lage feinen Sandes von 5 cm Dicke. In manchen Gegenden wird ein Unter- 
bau von abgewalztem grobem Steinschlag und 20 bis 35 cm Stärke dem vorhin beschrie- 
benen vorgezogen. 

Herstellung von Asphalt-Kunststeinen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 163. 

Nach dem Patent von Conr. Trobacb in Pankow und R. Huppertsberg in Berlin 
werden dieselben in kaltem Zustande durch Mischen von zerkleinertem Asphalt mit Cement, 
Gips, gebranntem Dolomit u. s. w. und Wasser unter Zusatz von Sand oder Quarzpulver 
angefertigt. Die durch das Abbinden des Mörtels erzeugte Wärme soll das Bitumen zum 
Schmelzen bringen und dadurch eine steinige Asphaltmasse herbeiführen, wie sie zu 
Pflasterzwecken sich eignet. 
Müllstrafsen steine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 314. 

Der Feuerungstechniker Richard Schneider hat eine Erfindung gemacht, Müll dnreb 
einen Scbmelzprozefs, bei einer Temperatur von 1400-1700°, flüssig zu machen und in 
Formen zu giefsen. 

Probepflaster aus ManBfelder Schlackensteinen. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1893, S. 359. 

Ein solches wird auf Antrag der Direktion der grofsen Berliner Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft in der Leipziger Strafse an den Schienen gelegt. 
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Steinpflaster der Firma Beruh. Uefa & Co. in Wurlitz (Bayern). Zeitschr. f. Transport*, u. 
Strafsenb. 189», S. 360; 1894, S. 81 u. 256 und Deutsche Banz. 1893, S. 287. 

Die Steine werden unter Beifügung entsprechender Bindemittel aus gemahlenem Ser- 
pentin in geeigneten Stahlformen anter hohem hydraulischen Drucke hergestellt und 
gebrannt. Sie sollen sehr hart, dabei elastisch und nicht spröde sein, auch besitzen sie 
eine gewisse Rauhigkeit Die Abmessungen sind 27; 11; 15 cm. 

Ziegelpflaster in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Zeitschr. f. Transportw. u. Stras- 
senb. 1893, S. 496. 

Um einen Überblick aber die Bewährung des in den letzten 15 Jahren vielfach in 
Amerika verwendeten Ziegelpflasters zu erhalten, hat die Demy Clay Company zu Seattle, 
Washington, einen Fragebogen mit 15 Fragen an die Bauingenieure verschiedener Städte 
gesandt nnd fast durchweg günstig für dieses Pflaster lautende Antworten erhalten. Es 
wird fast einstimmig das Ziegelpflaster als Pflaster der Zukunft bezeichnet, „das haupt- 
sächlich in ruhigen Wohnstrafsen überall da anzuwenden sei, wo Granit und Asphalt zu 
kostspielig waren, doch müfsten die Ziegler noch mehr danach streben, die Qualität der 
Steine zu verbessern." Das Rohmaterial spielt dabei allerdings auch eine wichtige Rolle, 
da die Steine beim Brennen nicht verglasen dürfen. 

Ziegelsteinpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 596. 

Nach „Clay Record" in Chicago wird in den Staaten Ohio, Indiana, Illinois, Wiscon- 
sin und Jowa das Ziegelpflaster gegenwärtig in folgender Weise gelegt: Nachdem 0,28 
bis 0,3 m unter der Pflasterböhe der Boden sauber geebnet ist, wird eine Lage von 
0,076 m Stärke von Asche ausgebreitet und mit der Dampfwalze festgewahst. Dann kommt 
eine dünne Sandschicht, auf welche eine Ziegelflachschicht gelegt wird, die mit ihrer 
Längsseite parallel zur Strafsenrichtung verlegt und mit Saud gedichtet wird. Darauf 
kommt eine 2,5 cm starke Sandschicht, auf welche die obere Steinlage hochkantig und 
rechtwinklig zur Strafsenrichtung gestellt wird. Das Ganze wird mit einer Dampfwalze 
von 2000 kg Gewicht abgewalzt Die Kosten betragen 6 bis 10 M. f. d. Quadratyard 
(0,83 qm). Für Nebenstrafsen mit geringerem' Verkehr genügt eine Ziegelschicht. (Nach 
unseren Anschauungen genügt die Saudausfüllung der Fugen nicht, es sollten dieselben 
undurchlässig gemacht werden, wodurch sich die Kosten erhöhen würden.) 

Klinkerpflaster in Nordamerika. Engng. news 1893, 1, S. 358. 

Dasselbe wird auf Betonunterlage und Sandbettung mit Holzrammen abgerammt und 
durch Walzen angedrückt. Genaue Beschreibung der Ausführung. 

Amerikanisches Klinkerpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 141. 
Lesenswerter Aufsatz über Neuerungen auf diesem Gebiete. 

Schlackensteine für Pflasterzwecke. Stahl und Eisen 1894, 8. 297. 

In Cleveland werden solche hergestellt, indem Hochofenschlacke in fahrbare Pfannen 
abgestochen und diese dann in gufseiserne Formen entleert werden, welche auf dem 
Rande einer wagerechten Scheibe aufgestellt sind. Indem die Scheibe langsam gedreht 
wird, fallen die an der Oberfläche erstarrten Steine auf eine weiche Lage granulierter 
Schlacke und werden dann 8 Stunden lang geglüht. Die Kosten für 1 qm solchen Pflasters 
betragen 2,4 bis 4,4 M. 

Cement-FufBsteigplatten und Pflastersteine aus Hochofenschlacke. Zeitschr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1895, S. 69. 

Es wird der Vörie» der Platten vor den Asphaltierungen für die Fufssteige hervor- 
gehoben und ein unter No. 77634 patentiertes Verfahren zur Herstellung von Pflaster- 
steinen aus feuerflüssiger Hochofenschlacke besprochen. 
Amerikanisches Klinkerpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 104. 

Die gerippten amerikanischen Klinker werden als Pflaster immer beliebter und sollen 
die besten Sorten bezüglich ihrer Abnutzung dem Granit fast gleich zu stellen sein, 
während ihre Anlagekosten nur den vierten Teil betragen. Beschreibung der Pflasterungs- 
weise und der Anfertigung der Klinkersteine. 
Untersuchungen von künstlichen Steinen. Deutsche Bauz. 1895, S. 127. 

Die Veröffentlichungen der Kgl. technischen Versuchsanstalten zu Berlin im 4. und 
.*>. Heft des Jahrgangs 1894 durch H. Borchartz werden kurz besprochen. 
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c. Holzpflaster. 

Während in London'") seit Anfang, in Paris'") seit dem Ende der 70er Jahre in 
den vornehmeren Stadtteilen das Holzpflaster in immer gTÖfserem Umfange zur Verwen- 
dung gelangt ist, konnte dasselbe weder in den meisten grosseren Städten Amerikas" 5 ) 
noch in Deutschland sieh recht einbürgern. Die schlechten Erfahrungen mit dem Holz- 
pflaster in Berlin schildert Schubarth' 14 ) auf Grund der betreffenden Verwaltungsberichte, 
während in Frankfurt a. M. nach Dehnhardt 1 ") die Erfahrungen zwar nicht in dem 
Mafse ungünstig ausgefallen sind, jedoch immerhin den Erfolgen in Paris nicht entsprechen. 
Auch aus den anderen deutschen Städten lauteten die mit Holzpflasteiungen gemachten 
Erfahrungen nicht gerade ermutigend, sodafs die von München erwählte Spezialkommission 
für Strafsenbau in ihrem Reisebericht"*) sich für weiteres Abwarten des Verhaltens der 
in einigen Städten vorhandenen Versuchsstrecken ausspricht und Holzpflasterungen ganz 
allgemein nur für den Fall empfiehlt, dafs bei Strafsensteigungen von 1 : 60 bis 1 : 40 
Geräuschlosigkeit ohne Rücksicht auf den Kostenpunkt angestrebt wird. 

Nach Freese ist als Grund der schlechten Erfahrungen mit dem Holzpflaster, 
besonders in Berlin, weder der gar nicht bedeutende klimatische Unterschied gegenüber 
Paris, noch die Verschiedenheit des Hufbeschlags anzusehen 1 "), sondern allein die Ver- 
schiedenheit der Herstellungsweise und die im allgemeinen seither in Berlin verwendete 
geringere Sorgfalt beim Verlegen, Unterhalten und Reinigen des Holzpflastere. Diese 
Ansicht scheint Bich durch das Verhalten der neuesten Holzpflasterstrecken in Berlin 
auf der Kaiser- Wilhelm-Brücke, auf der Luther-Brücke, in der Herwarthstrafse vor dem 
Generalstabsgebäude, auf der Rampe der Moltke-Brücke u. s. w., die genau nach Pariser 
Muster gepflastert wurden, zu bestätigen"*), sodafs auch die Eberts-, Friedrichs- und 
Waisen-Brücke Holzpflaster erhalten sollen, bezw. erhalten haben. Während bei der früher 
in Berlin üblichen Herstellungsweise alle möglichen Holzarten (schwedisches, amerika- 
nisches und deutsches Kiefernholz, Buchenholz und' amerikanische Cypresse) in Klötzen 
von meist nur 8 cm Höbe, die unter Hochdruck mit Kreosot oder Zinkchlorid imprägniert 
waren, zur Verwendung gelangten, wobei die Klötze aus Stamm- und Zopfende, mit 
und ohne Splintholz, wild durcheinander verlegt wurden, während ferner zur Ausfüllung 
der möglichst engen Fugen bituminöse Mischungen, seltener Oementmörtel, angewendet 
wurde, kam in Paris nur schwedisches Kiefernholz in sorgfältigster Auswahl in Klötzen 

'") H. Keller. Das Strafsenpflaster der Grofsstädte Englands. Centralbl. d. Bauverw. 1881. S. 301. 

"*) J. F. Meyer. Aus dem Ingenieurwesen der Stadt Paris. Deutsche Baas. 1890, S. 98. — 
Gottheiner. Die Verwendung des Holzes zu Pflasterungen. Zeitschr. f. Bauw. 1891, S. 291. — Freese. 
Das Holzpflaster in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafeenb. 1891, S. 293, 307, 317, 328 und Cen- 
tralbl. d. Bauverw. 1891, S. 443 u. 451. 

m ) Vergl. Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 142 und Deutsche Bauz. 1883, S. 432. Im Jahre 1878 
waren in Washington 8o km Strafaeniangen mit 1000000 qm Fahrbahn (lache mit Holz gepflastert, wahrend 
ISH'j nur noch 17,5 km mit 220000 qm Holzpflaster verblieben, indem dasselbe dem 'Asphaltpflaster 
weichen mufste. In Chicago behielt man dagegen das Holzpflaster der Billigkeit wegen bei. Vergl. aneb 
den l.itteraturbericbt S. 7fi. 

E. 0. Schubartb. Über Holzpflaster. Berlin 1891. 

I,s ) Die Strafsenverhältnisse zu Frankfurt a. M. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafeenb. 1892. 
S. 485, 501, 517, 533, 549. 

"*} Reisebericht der von den Gemeindekollegien der Stadt München gewählten Spezialkommission 
für Pflasterung und Strafsenreinigung. München 1888. 

'") Vergl. Centralbl. d. Bauverw. 1891, S. 444. 

"") Vergl. Pinkenburg. Zur Frage des Holzpflasters. Deutsche Bauz. 1893, S. 441. 
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von 15 cm Höhe zur Verlegung, wobei die Imprägnierung mit reinem Kreosot auter 
Niederdruck stattfand. Ferner wurden die nicht zu engen Querfugen (9 mm), welohe 
durch 8 mm dicke und 4 cm hohe, dazwischen gelegte, imprägnierte Leisten in gleich- 
mäßiger Stärke erhalten wurden, mit Cementmörtel im Mischungsverhältnis von 1 : 2 
vergossen. Zur Verminderung der Abnutzung trug endlich auch die häufige Bekiesung 
der Oberfläche bei. Vor allem sind es aber die gröfsere, denselben eine bessere Stand- 
sieberheit verleihende Höhe der Klötze und die sorgfältige, eine ungleichmäfBige Ab- 
nutzung vermeidende Sortierung, welche dem nach Pariser Muster hergestellten Pflaster 
eine längere Dauer verleihen. 

Holzpflaster in Mainz. Von Interesse sind die in Mainz'") seit dem Jahre 
1885 mit Holzpflasterungen gemachten Erfahrungen, da diese Pflasterungen, gegenwärtig 
eine Ausdehnung von etwa 26000 qm aufweisend, sowohl die zuständigen Behörden, 
als auch die Bewohner dermafsen befriedigten, dafs kürzlich bei der Umpflasterung 
einer Strafse die betreffenden Hausbesitzer sich aus eigenem Antriebe erboten, die Mehr- 
kosten des Holzpflasters zu tragen. 

Als Unterbettung diente im allgemeinen eine mit Cementmörtel abgeglichene 
20 cm starke Betonunterlage, nur bei der neuesten Ausführung in der Kaiserstrafse hielt 
man eine 15 om hohe Betonunterlage für ausreichend, da dieselbe auf die seit mehreren 
Jahren bestehende, festgefahrene und außerdem noch mit der Dampfwalze festgcwalzte 
und nach der Schablone des zukünftigen Strafsenprofils abgeglichene Cbaussierung zu 
liegen kam. Die Ausführung geschah in einer Mischung von 1:3:6 unter Aufsicht 
des Stadtbauamtes in der Weise, dafs zwischen zwei Strafsenkreuzungen, in Abständen 
von je 5 m, zunächst Betonstreifen von 50 cm Breite quer über die Strafse im richtigen 
Profil verlegt, mit einem 1 cm starken Cementmörtelttberzuge (1 : 3) versehen und vor- 
läufig mit Holzklötzen abgedeckt wurden. Erst nach Abnahme dieser gewissermafsen 
als Lehren dienenden Streifen, wurde die Betonierung zwischen denselben fortgesetzt, 
wobei der Untergrund stets feucht gehalten wurde, um einen guten Anscblufs der Beton- 
schicht zu erhalten. Nach Herstellung des Mörtelüberzuges wurde derselbe sofort mit 
einer etwa 4 cm hohen Kiesschicht bedeckt, die unter fortwährender Anfeuchtung etwa 
sechs Tage liegen gelassen wurde, um ein gleichmäfsiges Abbinden des Betons und des 
Mörtelüberzuges zu erzielen. Nach Entfernung des Kieses und nach gehöriger Abwaschung 
und Reinigung der Oberfläche konnte die Verlegung des Holzbelages vorgenommen werden. 

Die bei früheren Verlegungen auf der Betonschicht als Unterlage für die Klötze 
verwendeten, 1,5 cm Btarken, kreuzweise übereinander gelegten Dielen haben sich nicht 
bewährt, da durch die federnde Bewegung derselben Unebenheiten und Undichtigkeiten 
entstanden. Man ist daher davon abgekommen und verlegt die Klötze unmittelbar auf 
die Betonschicht Fäulnis wurde jedoch beim Umlegen weder an den Dielen, noch an 
den Klötzen bemerkt. 

Die Verlegung der Klötze geschah auf zweierlei Weise: 

1. Mit Chlorzink und Karbolsäure imprägnierte Kiefernholzblöckc von 10 cm 
Höhe, 12 — 18 om Länge und 8 cm Breite wurden in zur Strafsenrichtuog 
diagonalen Reihen mit dicbtschliefsenden Reihenfugen und 8— 9 mm breiten 
Stofsfugen verlegt. Zur Einhaltung gleicher Fugenstärken wurden, wie in 
Paris, imprägnierte hölzerne Latten von 4 cm Höhe und 7 mm Stärke ein- 



"*) Die nachstehenden Mitteilungen verdankt der Verfasser der Güte de» beim Mainzer Stadt- 
bauamt beschäftigten Herrn Ingenieur E. Willenz. 
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geschoben. Der obere Teil der Fuge wurde mit feinem Kies ausgefüllt und 
mit einer dünnflüssigen Ausgnfsmasse ans Kohlenteer mit Schwarzpech aas- 
gegossen. Eine gleichartige, etwas dickflüssigere Ausgufsraasse wurde sodann 
in heifsem Zustande über die Oberfläche ausgegossen, mit Besen ausgebreitet 
nnd mit Perlkies beschüttet. Die so gebildete rauhe Decke löst sich zwar nach 
einiger Zeit durch die Einwirkung des Verkehrs, jedoch werden die Kiesel- 
steinchen in das Hirnholz eingedrückt und vergrößern die Widerstands- 
fähigkeit der Oberfläche, während ein Teil der Masse sich in die Fugen 
einprefst und zur Abdichtung derselben beiträgt Den Randsteinen entlang 
wurden zwei Reihen Klötze mit ihrer Längsrichtung parallel zur Strafsen- 
richtung verlegt, wobei mit Rücksicht auf die Querausdehnung entsprechend 
breite Fugen angeordnet wurden. 
2. Nur in Kreosot eingetauchte, 10 cm hohe, 18 cm lange, 8 cm breite Klötze 
von Rottannenholz wurden in zur Strafscnrichtung senkrechten Reihen, mit 
dicht schliefsenden Reihenfugen und etwa 10 mm breiten Stofsfugen verlegt 
In den Strafsenkreuznngen kam auch hier Diagonalverband zur Anwendung. 
Die Fugenfüllung geschah in einer Höhe von 2 cm mit einer Bitumenmischung, 
während der obere Teil der Fugen mit Cementmörtel ausgegossen wurde. 
Längs den Randsteinen lagen auch hier zwei Längsreiben mit einer mit 
Kies gefüllten Fuge von 5 cm Breite. Das fertige Pflaster wurde mit Perl- 
kies überschüttet dem Verkehr Ubergeben. Um eine möglichst feste Kruste 
zu erhalten, wiederholte sich das Eindecken mit Perlkies in den ersten 
Jahren etwa alle 6 Mouate. 
Das Querprofil des Mainzer Holzpflasters weist parabolische Krümmung mit einem 
Quergefälle von 1 : 40 auf, wobei längs den 15 cm überstehenden Randsteinen ein Streifen 
von 1 m Breite ein stärkeres Gefälle erhält Die Fahrbahnmitte erhebt sich je nach 
der Strafsenbreite 2 bis 4 cm über die Randsteinkante. 

Als Grundsätze für die Verlegung und Behandlung des Holzpflasters gelten in 
Mainz folgende Punkte: 

a. Vor der Verlegung: sorgfältige Sortierung der Holzklötze, deren Impräg- 
nierung, falls dieselbe stattfindet, unter nicht hohem Druck geschieht 

b. Während der Verlegung: Sacbgemäfse Herstellung des Betonunterbaues, 
sowie des glättenden Oementttbergusses. Sorgfältiges Verlegen der Klötze 
unter Ausscheidung solcher, die Splint oder Risse zeigen. Abordnung möglichst 
enger Fugen. Anlage von entsprechend breiten Längsfugen an den Rand- 
steinen, um der Querausdebnung Rechnung zu tragen. 

c. Nach der Verlegung. Rechtzeitige Auswechselung schadhaft gewordener Klötze. 
Zweckentsprechende Reinigung durch eine geübte Mannschaft Regelmäfsige 
und gründliche Benetzung mit Wasser, Bestreuung mit Sand bei Eintritt 
von Frost. 

Die unter 1 . beschriebene Verlegungsart hatte sich schon bei den früheren Probe- 
pflasterungen in jeder Beziehuug auch in der stark befahrenen Marktstrafse gut bewährt, 
sofern sie aus Kiefernholz hergestellt war. Weniger günstig zeigte sich das in einer 
Ausdehnung von 000 qm auf dieselbe Weise verlegte Buchenholzpflaster. Seit dem 
fünften Jahre der Verlegung mufsten häufig stark zerfahrene und abgenutzte Klötze 
ausgewechselt werden. Auch zeigte sich Beulenbildung und Verrückung der Randsteine 
durch starke Ausdehnung der Decke. 
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Bei der unter 2. beschriebenen Verlegungsart wurden während der Trockenheit 
des Sommers 1893 einige Mifsstände beobachtet. Der die Fugen ausfallende Cement- 
auegufs wurde spröde und bröckelte unter der Einwirkung des Verkehrs los, sodafs sich, 
wohl auch durch das Schwinden des Holzes während der heifsen Zeit, offene Fugen 
zeigten, die ausgefüllt werden mufsten. Andererseits dehnte sich das Pflaster stark aus, 
erzengte Beulen und verschob an vielen Stellen die Randsteine. Durch Entfernung einer 
Längsreihe und Ausfüllung der Zwischenräume mit Kies wurde auch diesem Obelstande 
abgeholfen. 

Somit scheint die unter 1. beschriebene Verlegungsart entschieden den Vorzug 
zu verdienen. Auffallend erscheint die verhältnismäfsig geringe Höhe der Holzklötze 
von 10 cm und würde nach den Pariser Erfahrungen eine Höhe von 13 — 15 cm eine 
noch längere Dauer des Holzpflasters verbürgen. 

Die Erfahrungen, welche in Mainz mit dem Anschlufs des Holzpflasters an die 
Schienen der Pferdebahn gemacht sind, waren in der ersten Zeit keine günstigen, da 
in der Marktstrafse bereits nach 3 l /s Jahren die Anschlufsklötze ersetzt werden mufsten. 
Neuerdings sind in der Kaiserstrafse die Schienen der Pferdebahn gleichzeitig mit der 
Einbringung des Betons verlegt worden, sie wurden mit dem Beton unterstopft und in 
denselben eingebettet. Ferner wurden die Schienenstege mit Cementmörtel derart ver- 
putzt, dafs die Klötze sich unmittelbar an den Schienenkopf anlegen konnten. Mit 
Rücksicht auf die früheren Erfahrungen ist die Gleisoberkante um 12 mm, in Kurven 
um 15 bis 18 mm gegen die Pflasteroberfläche vertieft angelegt und die das Gleis be- 
grenzenden Klötze, an welchen eine rasche Abrundung beobachtet worden war, er- 
hielten eine Abschrägung nach der Schiene zu, sie bilden also mit den Schienensträngen 
eine Art Rinne, die sich jedoch weder für den Längs- noch für den Querverkehr störend 
erweist und erwarten läfst, dafs das Abfahren des Holzbelags in Zukunft verringert wird. 

Die Gesamtkosten einer Neuanlage, in welche allerdings die Kosten der Vor- 
arbeiten, wie Planieren und Einwalzen des Pflasterbettes, Regulieren der Randsteine u.s.w. 
nicht einbegriffen sind, betrugen in Mainz 12,3 M. f. d. qm bei einer 15 cra starken 
und 12,8 M. f. d. qm bei einer 20 cm starken Betonunterlage. 

Nach den abgeschlossenen Verträgen liegt in den ersten drei Jahren nach der 
Verlegung die Unterhaltung der Pflasterstrecken dem Unternehmer ob. Nach dieser 
Zeit kann dieselbe dem Unternehmer auf weitere 10 bis 15 Jahre gegen eine jährliche 
Entschädigung von 60 Pf. för das qm übertragen oder in Regie übernommen werden. 
Die Stadtverwaltung hat das Letztere vorgezogen, da die Erfahrung gezeigt hat, dafs 
der für die Unterhaltung ausgeworfene Betrag zu hoch bemessen ist. Die Überschüsse 
werden zur Ansammlung eines Erneuerungsfonds verzinslich angelegt. 

Besondere Sorgfalt wird in Mainz auf die Reinigung des Holzpflasters verwendet; die- 
selbe geschieht anter der Leitung des Stadtbauamtes, während diejenige der mit Stein 
gepflasterten Strafsen vom Reinigungsamt besorgt wird. Das Holzpflaster wird täglich 
besprengt und mit Piassava-Besen abgekehrt Im Frühjahr und Sommer kommt hierzu 
noch zweimal wöchentlich eine Abspülung mit Schlauch und Strahlrohr. Der bei reg- 
nerischem Wetter sich ansammelnde Schlamm wird mittels Gummischrubbern entfernt Die 
Reinigungskosten betragen für Jahr und qm 32 Pf. — 

Wenn den sonst anerkannt guten Eigenschaften des Holipflusters nach den früheren 
Erfahrungen die geringe Haltbarkeit und Dauer gegenübergestellt und das Holzpflaster 
wesentlich als Luxuspflaster betrachtet wurde, so zeigen die neuesten Ergebnisse in 
Berlin und Mainz, dafs diese rein technische Seite überwunden zu sein scheint und dafs 
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das Holzpflaster im stände sein könnte nach Beseitigung des früher berechtigten Mifs- 
traaens sich ein gröfseres Verwendungsgebiet zurückzuerobern, wenn die richtigen Holz 
arten und eine entsprechend sorgfältige Herstellungsweise angewendet werden. 110 ) Besonders 
geeignet scheinen die australischen Hartholzarten zu sein, mit denen in Paris gegenwärtig 
Probepflasterungen vorgenommen werden" 1 ) und deren Verwendung, wenn sie sich, wie 
zu erwarten steht, auch in dem hiesigen Klima bewähren, nur eine Kostenfrage sein 
wird. Eine andere Frage von Bedeutung ist das schon seit langer Zeit und neuerdings 
wieder in verschärfter Weise 1 ' 1 ) ins Feld geführte gesundheitsschädliche Verhalten des 
Holzpflasters. Abgesehen von den Ausdunstungen soll es insbesondere der Holzstaub 
sein, der heftige Erkrankungen der Schleimhäute hervorruft. Dasselbe ist aber aoeh 
schon vom Granitstaub geäufsert worden'") und gilt ganz allgemein vom Staube, der 
an sich die Atmungsorgane reizt und durch das Mitfuhren von kleinsten Organismen 
zum Träger und Verbreiter von Krankheiten wird. Selbst bei dem hygienisch am 
höchsten stehenden Asphaltpflaster ist ein Zerfahren des Pferdemistes zu gesundheits- 
schädlichem Staub nicht zu vermeiden, wenn nicht rechtzeitig gereinigt wird, ebenso 
wie die Ausdunstung des auf der Strafse befindlichen Unrats an heifsen Tagen beim 
überhitzten Asphalt viel schlimmer ist, als beim kttbler bleibenden Holzpflaster. Gegen 
diese Unzuträglichkeiten hat die Strafsenunterhaltung und Reinigung aufzukommen. 

Immerhin kann, solange nicht etwa die Harthölzer ein anderes Verhalten als die 
seither angewendeten Holzarten zeigen, dort, wo eine sorgfältige Reinigung, Besprengung 
und Instandhaltung nicht durchführbar ist, sowie in engen Strafsen, in denen ein Aus- 
trocknen der Oberfläche durch Sonne und Wind nicht stattfinden kann, Holzpflaster nicht 
empfohlen werden. 

Eine eigenartige Abnutzung des Holzpflasters ist auf der StrombrUcke in Magde- 
burg'") beobachtet worden. Dasselbe wurde, da die Fahrbahn durch die in der Mitte 
liegenden Schienen der Pferdebahn in zwei Streifen geteilt erscheint, nur einseitig be- 
fahren, sodafs die Klötze, ähnlich wie man dies bei einseitig befahrenem Steinpflaster 
auf Sand- oder Kiesunterbettung beobachtet bat'"), infolge der nachgiebigen Aspbalt- 
unterlage eine Schrägstellung erfuhren und entsprechend dieser in der in Fig. 18 ange- 
gebenen Weise sich abnutzten. 

Fig. 18. 
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In steigenden und wagerechten Strecken erfolgte das Kippen der Klötze entgegen- 
gesetzt der Fahrrichtung, indem die der Fahrrichtung zugekehrten unteren Seitenkanten 
der Klötze um 15 bezw. 12 mm sich in den Asphalt eindrückten; hierfür ist die von 

m ) Deutsche Bauz. 189:], S. 442. 

"') Zeitscbr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1894, S. 134, 323, 433. 
m ) Daselbst 1893, S. 349; 1894, S. 270. 

m ) Debnhardt. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 133. 

"*) Beer. Das Holzpflaster der Strombrücke in Magdeburg. Centralbl. d. Bauverw. 1894, S. III. 
Siebe S. 58. 
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Professor Dietrich gebrachte Erklärung 116 ) der hämmernden Einwirkung der von Klotz 
zu Klotz fallenden Wagenräder zutreffend, sobald der Anfang der Schrägstellung, also 
eine geriDge Erhöbung der Kante c Uber der Kante b } vorhanden war. Diese erste 
Schrägstellung kann aber sehr wohl bei der nachgiebigen Asphaltunterlage durch das 
Auffabren der ersten die Brücke passierenden Wagenräder erfolgt sein, da in einem 
solchen Augenblick eine excentrische, auf Drehung hinwirkende Belastung der Klötze 
stattfand. Die Abnutzung in Form des dreieckigen Prismas war dann eine notwendige 
Folge, sobald die Klötze eine endgiltige, vom Verkehr nicht mehr beeinflufstc Lage an- 
genommen hatten. 

Bei den im Gefälle liegenden Strafsenbabnstrecken zeigte sich, abweichend von 
den mit Steinpflaster gemachten Erfahrungen (s. S. 58), ein Kippen in der Fahrrichtung, 
indem die der Fahrrichtung abgewendeten unteren Seitenkanten der Klötze sich um 
8 mm in die Asphaltunterlage eindrückten. Die Erklärung hierfür kann mit Maschke" 7 ) 
in der Einwirkung der Hemmvorrichtungen, sowie der beim Entgegenstemmen der Zug- 
tiere entstehenden excentrischen Beanspruchung gefunden werden. 

Um in Zukunft eine derartige Verschiebung der Klötze, sowie deren ungleich- 
mäßige Abnutzung zu vermeiden, wurde bei der Umlcgung des Pflasters statt der As- 
pbaltschicht eine Bretterunterlage angeordnet; aufserdem wurden in Entfernungen von 
3—5 m Winkeleiscn quer zur Fahrbahnrichtung in das Pflaster eingelegt (s. Fig. 18, 
vergl. auch den Litteraturbericbt S. 83). 

Litteratur. 

1. Selbständige Werke. 

Das Holzpflaster iu Deutschland, von J. Heinr. Kraeft. Wolgast 1684. 

Der Verfasser nennt seine Arbeit einen „Rückblick auf die Erfahrungen der letzten 
fünf Jahre" und bringt die von ihm seit 1877 bei den von ihm ausgeführten Pflasterungen 
gemachten Beobachtungen, die sich kurz dahin zusammenfassen lassen, dafs eine solide 
Betonunterbettung, enge Fugenstellung, gutes Holz, als welches er die amerikanische 
Cypresse und das Yellow-pine-Holz empfiehlt, sowie sorgfältige Ausführung ein Pflaster 
ergeben, das alle Vorteile geräuschloser Fahrbahnen ohne deren vielbeklagte Nachteile 
bietet. 

Mitteilungen des K. K. Gewerbe-Museums, Sektion für Holzindustrie. Wien 1890. 

Auf S. 24 wird Ungars patentierte Universal-Trocknungsanlage besprochen, welche 
zum Austrocknen groTserer Holzmengen dient. Durch Sammelheizung werden die Wände 
einer gewölbten Trockenkammer und die durch letztere geleitete Luft erwärmt. Es sind 
sechs Kammern vorhanden, die nach Art der Ringöfen dauernd betrieben werden. Die 
heifse Luft entzieht dem Holze die Feuchtigkeit und wird schließlich dnreh einen hohen 
Schornstein abgesogen. Die Betriebskosten stellen sich auf 0,4 M. f. d. cbm. 
Berechnungstabelle für Umrechnung von Rundhölzern, kantigen Hölzern u. s. w. vom Kubikmeter 
auf laufende bezw. Quadratmeter, nebst Reduktion üblicher Preise vom Kubikmeter auf laufende 
und Quadratmeter, von H. Tb. Müller. III. Aufl. München 1890. 
Taschenbuch für Berechnung des Kubikinhaltes von Rundhölzern, Latten u. s. w., bearbeitet vom baye- 
rischen Forstmeister M. Lizius. n. Aufl. München 1890. 

Beide Hilfsbücher ergänzen sich gegenseitig, und gestatten rasche Orientierung bei 
Veranschlagungen von Holzarbeiten. 
Über Holzpflaster, von E. 0. Schubartli. Berlin 1891. 

Gestützt auf die amtlieben Jahresberichte des Berliner Magistrats über die städtische 
# Bauverwaltung und die daselbst mit dem Holzpflaster gemachten ungünstigen Erfahrungen 

"*) Central«, d. Bauverw. 1894, S. 143. 
»") Daselbst 1894, S. 143. 
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wendet sich der Verfasser energisch gegen die Holzpflasterungen und begründet diei 
nicht nur durch die bauliche Unzulänglichkeit und geringe Haltbarkeit, sondern auch 
unter Hervorhebung der vielen Bedenken bezüglich der Gesundheitspflege. In dieser 
Hinsicht werden die Aussprüche verschiedener medizinischer Autoritäten angeführt und 
zusammengestellt. 

Das Holzpflaster iu Paris, von H. Freese. Berlin 1891. Sonderabdruck aus Zcitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1891, S. 293, 307, 317, 32$ (s. daselbst). 

2. Zeitschriften-Litteratur. 

Holzpflaster und Strafsenreiuigung. Builder 1880, Aug. S. 217 und Okt. S. 523. Beachtens- 
werter Aufsatz, in welchem für London Holzpflaster warm empfohlen wird. 
Ausdehnung der Verwendung de« Holzes für 8trafsenpflaster in London und Liverpool. Nou». 

ann. de la conatr. 1880, S. 110. 
Imprägniertes Holzpflaster anf Beton-Unterlage. Ann. des porits et chaussees 1881, II, S. 437. 

Nach einer in London mehrfach angewendeten Ausführungsweise wird ein derartiges 
mit einer dünnen Sandzwischenlage, mit Fugenvergufs und Sandüberstreuung hergestelltes 
Holzpflaster beschrieben. 

Das Holzpflaster von San Francisco. Scientific american, Suppl. 1881, S. 4603. Dasselbe wird ungfiuslig 
beurteilt. 

Holzpflasterungen in Amerika. Scientific american, Suppl. 1881, S. 4221. 

Nachdem mit dem gewöhnlichen Kiefernholze (pitch-pine) schlechte Erfahrungen gemacht 
wurden, wird in den letzten Jahren mit Erfolg das hart« Holz der rirginischen Ceder (Wach- 
holder; benutzt. 

Holzpflaster in Paris. Centralbl. d. Bauverw. 1882, S. 483. 

Von der englischen „Gesellschaft zur Herstellung verbesserten Holzpflasters 11 (Im- 
proved Wood Pavement Company) wird nach guter Bewahrung der Probestrecken in 
der Rue Montmartre und auf dem Boulevard Poissonniere die Pflasterung der Avenue 
des Cbamps Elysees vom Eintrachtsplatz bis zum Triumphbogen begonnen. Bei der Her- 
stellung werden die 7,6 cm breiten, 15,2 cm hoben und 23 cm langen Holzblöcke au« 
schwedischem, mit Teeröl imprägnierten Tannenholz in regelmäßigen Querreihen auf ein 
Betonbett gestellt. Die Zwischenfugen werden im unteren Viertel mit Asphalt, darüber 
mit Cementmörtel ausgefüllt. Der Preis für das Quadratmeter wird auf 17 M. angegeben. 

Amerikanisches Holzpflaster. Deutsche Bauz. 1883, S. 432. 

Ad. Clufs giebt ein sehr abfälliges Urteil über dasselbe, besonders über dasjenige 
der Stadt Washington, welches durch Aspbaltierung ersetzt werden mufste. 
Holzpflasterungen aus alten Stämmen von amerikanischem Cypressenholze und Yellow- 
pine. Deutsche Bauz. 1883, S. 5G7. 

H. Kraeft in Wolgast weist auf die Vorzüge dieser Holzarten gegenüber dem schwe- 
dischen und deutschen Kiefernbolze an Hand eigener Erfahrungen hin und begründet 
dies durch den Umstand, dafs die zuletzt genannten Holzarten nicht splintrein preiswert 
geliefert werden können und daher keine ausreichende Wetterbeständigkeit besitzen. 
Die Herstellungsart des Holzpflasters in England. Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 106 u. 113. 

Ausführliche Beschreibung der älteren und neueren Herstellungsweisen von H. Keller. 
Imprägnierte Holzpflasterklötze. Deutsche Bauz. 1884, S. 86. 

Es wird Zinkchlorid und schwache Karbolsäure-Lösung empfohlen. 
Holzpflaster in Paris. Gazette des architectes 1884, S. 9 und (cotralbl. d. Bauverw. 1884, S. 521. 

Es sind seit 1881 bereits 450000 qm hergestellt worden, zu welchem Zwecke die 
Stadt Paris keine Anleihe aufgenommen bat; die Unternehmer erhalten 18 Jahre lang 
einen Tilgungsbetrag von 1,94 M. f. d. qm uud aufserdem je nach der Gröfse des Ver- 
kehrs 2,08 M. bis 2,32 M. jährliche Unterhaltungskosten. 
Das Londoner Holzpflaster. Centralbl. d. Bauverw. 1884, S. 497; Zeitscbr. f. Transportw. u. Stras- 
senb. 1884, S. 215. 

In einem Vortrage im Londoner Civilingenicur- Verein spricht sich der Stadtbaumeister 
des Londoner Kirchspiels Chelsea, Herr G. H. Stayton, dahin aus, dafs das Holzpflaster, 
welches bereits grofse Verbreitung gefunden habe, in noch weit ausgedehnterem Mai'se 
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Anwendung finden müsse. Als Grundbedingungen muteten allerdings eine sorgfältige 
Herstellung und Unterhaltung desselben gelten. Die Länge aller Londoner Straten be- 
trägt nahezu 3100 km, davou sind 2750 km befestigt und zwar 1280 km als Kiesstrafsen, 
917 km als Steinschlagstrarsen, 448 km als Steinpflaster, 85 km als Holzpflaster und 
20 km als Asphaltbahnen. In der City selbst sind nur die im Gefalle liegenden Straten 
mit Hohe, die Qbrigen meist mit Asphalt beleg», sonst liegen die Holzpilasterungen im 
Westen, also in den vornehmeren Stadtteilen. Als Quergefälle wird 1 : 36 empfohlen. 
Das Holzpflaster liegt auf einer 15 cm starken Cementbeton-Schicht und wird hauptsäch- 
lich aus schwedischem gelben Kiefernholze (yetiow deal) in Blöcken von 7,5; 15; 22,5 cm 
Gröfse angefertigt und in schmalen Querreihen mit 0,9 cm weiten Fugen versetzt, welche 
durch je drei an den Seitenflächen der Blöcke befindliche Eisenknöpfe in gleicher Breite 
erhalten und mittels Cementmörtels (1:3) ausgegossen werden. Ein Tränken der ßjöeke 
mit Kreosot findet nur teilweise statt. Die Dauer bis zur vollständigen Umlegung wird 
auf 7—8 Jahre geschätzt. Die jährlichen Unterhaltungskosten werden zu 2—3 M. für 
1 qm angegeben. Nach Dietrich spricht der Umstand, dafs diese Kosten nicht an- 
nähernd im Verhältnis der Yerkebrszunahme steigen, gegen die Verwendung von Holz- 
pflaster bei geringem Verkehr, da dasselbe dann im Laufe weniger Jahre durch Fäulnis 
zerfällt, ohne ausgenutzt zu sein. 

Holzpflasterungen der Hamburg-Berliner Jalousie-Fabrik. Deutsche Bauz. 1884, S. 472; 
1H8«, S. 276: Zeitscbr. f. Transportw. u. Stratenb. 1884, S. 322; 1886, S. 267 u. 277. 

Die von H. Fr eese- Berlin seit 1883 in Berlin ausgeführten Holzpflasterungen erfolg- 
ten zuerst mit kreosotierten Klötzen von 13 cm Höhe aus pommerschem und polnischem 
Kiefernbolz, dann jedoch wurden Klötze von nur 8 cm Höhe aus harter schwedischer 
Gotland-Kiefer oder aus Rotbuche verlegt, die unter Hochdruck von 7 — 8 Atmosphären 
mit Chlorzink imprägniert waren, um den durch das Kreosot bedingten üblen Geruch zu 
vermeiden. Die Betonunterlage wurde dafür 20 cm stark, statt wie früher 15 cm, ge- 
macht. Die Fugenweite beträgt 3—4 mm, welche durch Eintauchen des Klotzes auf '/< 
seiner flöhe in eine Mischung aus Teer und Pech entsteht. Das letzte Viertel der Fugen- 
höhe wird mit flüssigem Cementmörtel ausgegossen. Der Preis beträgt 15—17 M. f. d. 
qm, worin die Unterhaltungskosten für drei Jahre nach dem Verlegen einbegriffen sind. 
Für jedes folgende Jahr treten 1—2 M. Unterhaltungskosten hinzu. 

ITolzpflaster in Bremen. Deutsche Bauz. 1885, S. 553. 

Im Jahre 1883 wurde vor der alten Börse ein Eichenklotzpflaster auf 20 cm starker 
Betonunterlagc mit Filzstreifcn-Einlage zwischen den Reihen und einem Teer- Pech-Überzuge 
gelegt, der sich gut gehalten hat. 

Holzpflaster aus Buchenholz. Dedtsche Bauz. 1885, S. 21 u. 471; Zeitscbr. f. Transpw. u. Stras- 
senb. 1885, S. 160; 188C, S. 179 u. 221. 

In Hamburg und Berlin wurden versuchsweise Klötze aus Buchenholz zur Pflasterung 
verwendet. — Auf der Brücke im Zuge der Chemmtz-Hainicbener Chaussee über den 
Zschoppau-Flufs bei Frankenberg verlegte man dicht aneinander getriebene 7 cm starke, 
vollkantig geschnittene, 20 -30 cm breite Bohlen aus Buchenholz, die durch 15/15 cm 
starke, seitlich aufgeholzte kieferne Saumschwellen zusammengehalten werden. Als Unter- 
lage dienten 20 cm starke, kieferne Schwellen, die mit 0,5 bis 1 cm Zwischenraum auf 
den Längsträgern aufruhen. 

f ber Holzpflasterungen. Zeitscbr. f. Transportw. u. Stratenb. 18S5, S. 37 u. 45. Es werden die 
Vor- und Nachteile der Holzpflasterungen und die hohen in Paris dafür aufgewendeten Mittel besprochen. 

Aufquellen von Holzpflaster. Central bl. d. Bauverw. 1885, S. 7. 

Die zwischen den Schienen der Stratenbahn in der Oberwallstrate in Berlin auf 
Beton verlegte Holzpflasterung aus amerikanischem Cyprefs- und Yellowpine-Holz, welches 
von J. H. Kraeft in Wolgast geliefert wurde, hob sieb durch Aufquellen um 11 cm 
und drängte sieb zum Teil unter die aufgebogenen Schienen. Es wird diese Erscheinung 
dadurch erklärt, dafs das Holz nicht imprägniert war, dafs die zerstörte Stratenstrecke 
in einem Gefällsbruch lag und dafs die Zwischenfugen nicht abgedichtet waren, das Wasser 
also auch von den Seiten und von unten in die Klötze eindringen konnte. 

Über die Konstruktion von Holzpflaster. Zeitscbr. f. Transportw. u. Stratenb. 1886, S. 109. 

Es wird empfohlen, auf 15 cm starker Betonlage (1 Teil Portlandcement auf 3 Sand 
und C Teile Steinschlag) eine 5 cm starke Cementmürtelschicht (1 Teil Cement auf 3 Sand) 
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aufzubringen, abzuglätten und drei Tage abbinden zu lassen, dann eine mit heifser Mischung 
von Teer und Pech getränkte Dachfilzlage zu verwenden und vollkantige Holzklötze mit 
dichten Fugen zu versetzen, in welchen auf die ganze Höhe ebenfalls getränkte Filz- 
streifen verlegt werden. Nachdem die ganze Oberfläche mit einer beißen Mischung von 
Teer und Pech abergossen ist, sodafs sich alle Fugen fallen und die Oberfläche mit 
einer 2 mm dicken Schicht bedeckt ist, wird eine 1,5 cm starke Kiesschicht auf- 
gebracht 

Die beste Kundierung für Holzpflaster. Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 140. 

Als eine solche wird für nicht verkehrsreiche Straften eine Betonschicht von 15— IG cm, 
für sehr verkehrsreiche Straften eine solche von 22—23 cm Stärke empfohlen. Das Mischungs- 
verhältnis 1:5; Erhärtung eine Woche, wobei jeden Tag Begiefsung erforderlich. Die 
Oberfläche muft genau der Straßenoberfläche parallel und vollkommen glatt gehalten 
sein, was durch einen Mörtelüberzug erreicht wird. Ein solider Grundbau wird ala 
beste Gewähr für die Erhaltung des Pflasters hingestellt, das gewissermaßen nur die 
nach Abnutzung auszuwechselnde Verkleidung bildet 

Holzpflaster nach dem Patent der Firma Gcary A Walker in London. Zeitschr. f. TranBportw. 
n. Strafsenb. 1886, S. 221. 

Nach dem Centralbl. d. Bauverw. wird in England als Fußbodenbelag ein Holzpflaster 
zur Anwendung gebracht, das aus Betonbett dicker Mastixlage und Holzpflaster gebildet 
ist und aus Kiefernholz 9 M., aus Eichenholz 14,5 M. f. d. qm kostet. 
Holzpflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 188G, S. 44, 51, 68. 

Von H. Freese werden die Frankfurter Verhältnisse in Bezug auf das Holzpflaster 
besprochen, wobei auch die anderen Pflasterarten durchgegangen werden. 
Reparatur des Holzpflasters. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 69. 

Da dieselbe umstündlich und kostspielig, wurde von A. C. Bickneli in ehester eine 
Maschine erfunden, die ein Abschneiden schadhafter Klötze ermöglicht Die Maschine 
sieht einer Walze nicht 'unähnlich, wird durch Dampf getrieben und trügt eine sich drehende, 
mit Messern ausgestattete, horizontal gelagerte Vorrichtung, durch welche die obere Pflaster- 
schicht gewissermaßen abgehobelt wird. Die Tiefe der Schnitte liegt zwischen 12 and 
75 mm, wobei das Vorschreiten etwa 30 cm in der Minute beträgt. 

Bonlevard-Strafsen-Pflaster in St Louis von präpariertem Gummiholz. Zeitschr. f. Trans 
portw. u. Straßenb. 1886, S. 84. 

Dasselbe wird in Sand auf Betonbettung verlegt, nachdem der Sand mit Kohlenteer 
überstrichen wurde. In die Fugen, welche im übrigen mit Teer, Sand und Kies ausge- 
füllt werden, kommen schmale Latten. 
Die Pflasterungen in Chicago. Zeitschr. f. Transportw. u. Straßenb. 1887, S. 243. 

Von den 450 km gepflasterter Straßen weisen 360 km Holzpflaster auf, das als Block- 
pflaster aus Cedernbolz auf Bohlcnunterlagcn mit Teerausgufs etwa 5 bis 6 M. das qm 
kostet und nach 3—7 Jahren umgelegt wird. Die ausgedehnte Verwendung wird durch 
die Billigkeit erklärt, denn Schotterstraßen kosten daselbst 8 bis 9 M., Asphalt 14 M., 
Granit-Würfelpflaster 16 bis 20 M. das qm. 
Holzpflasterungen in Sydney. Minutes of proeeedings des Londoner Civ.-Ing.-Ver. 1888, Bd. 93, S. 3C4. 

Versachsweise werden daselbst verschiedenartige härtere und weichere Holzarten verwendet. 
Holzstöckelpflaster von Guido Rütgers in Budapest Zeitschr. f. Transportw. u. Straßenb. 1888, 

S. 209. Unter Hinweis auf die guten Erfahrungen wird dieses Pflaster empfohlen. 
Imprägnierung der Buchenholz-Pflasterklötze. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 318. 

Vortrag des Bismarck'schen Oberförsters Lange zu Friedrichsruhe. Das Holz wird 
mit Kalkmilch und Soda ausgelaugt, wodurch es härter, dichter und gegen Wurmfraß 
und Schwamm widerstandsfähiger wird und weniger schwindet Dann wird es für Ver- 
wendung im Feuchten mit Wasserglas und Kalkmilch (Verkieselung), oder mit Chlorzink 
oder Karbolöl (Steinkohlenteer-Kreosot, Phenylsäure) imprägniert. Da nach dem Auslangen 
zum vollständigen Imprägnieren ein Druck von l 1 /« Atmosphären genügt (gegenüber den 
sonst erforderlichen 7—8 Atmosphären), so behält das Holz seine ganze Zähigkeit und 
wird nicht brüchig und spröde. 
Holzpflaster von M. Reuland in Dortmund, D. R.-P. No. 39 295. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1888, S. 138. 
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Die einzelnen Klotze «erden sowohl in der Achsrichtung der Strafse, als auch in 
der Querrichtnng durchbohrt und diese Durchbohrungen nach dem Verlegen mit Gemen t 
ausgegossen. (Das dürfte sich wohl kaum bewahrt haben). 
Eichenholzpfl alter. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 159. 

Dewagemaker in Nogent b. Seine will statt rechteckiger Kiefernklötze sechseckige 
Kichenklötze anwenden, weil dieselben nach sechs Seiten von den Nachbarklötzen gehalten 
werden und sich weniger leicht losrütteln. Die Auwendung sechseckiger Klötze ist nicht 
neu, da dieselben schon seit den vierziger Jahren in St. Petersburg auf der „Perspektive" und 
in der „Morskaja" verwendet werden. Gegen das Eichenhob: läfst sich sagen, dafs dasselbe 
zwar dichter ist, aber leichter reifst, Sprünge erhält, sehr glatt wird und hoch im Preise steht. 
Das Plattenholzpflaster der Hamburg-Berliner Jalousie-Fabrik (System Lorenz). Zeitschr. 
f. Transportw u. Strafsenb. 1889, S. 183, 1890, S. 64; Baugewerksz. 1890, 8. 153; Deutsches 
Baugewerksbl. 1890, S. 283. 

Eine gröfsere Anzahl 8—10 cm hoher, mit Zinkcblorid imprägnierter Klötze werden 
zu einer Platte von 96 cm Länge und 56 cm Breite vereinigt und durch verzinkte Drähte 
von 2,5 mm Stärke zusammengehalten. Diese Platten werden in heifses Bitumen getaucht 
und auf einer '20 cm starken Betonuntcrlage (Cement : Kies = 1:7) verlegt. Zwei Arbeiter- 
kolonnen können bis zu 1000 Platten täglich verlegen. Die fertige Pflasterfläche wird mit 
dünnflüssigem Cementmörte) (1 .- 3) übergössen, welcher das Hirnholz abdeckt und die Fugen 
ausfüllt Leichte Verlegung und leichte Reparatur, aber durch die bedeutende Ein- 
schränkung der Fugen ist Quellen und seitliches Drücken zu befürchten. 
Patent-Pflaster von S. B. Jerome in New-York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 207. 

Dasselbe besteht aus kreosotierten Holzklötzen, die in der Mitte durchbohrt auf Eisen- 
stangen aufgezogen werden, die von Bordschwelle zu Bordschwelle reichend, an jedem 
Ende Schraubenmuttern mit Unterlagsplatten erhalten. 

Zur nolzpflasterfrage. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 171. 

Es wird hervorgehoben, dafs in Paris das Holzpflaster nicht nur das Stein-, sondern 
auch das Asphaltpflaster immer mehr verdrängt Am besten bat sich das in Kreosot 
getauchte amerikanische Pitch-pine-Holz bewährt, das in Klötzen von 15, 26, 8 cm recht* 
winklig zur Fahrbahn auf 20 cm starker Betonunterlage mit 1 cm weiten Fugen verlegt 
wird, die im unteren Teile von einer imprägnierten Latte, im oberen durch Cementmörtel 
ausgefüllt sind. In den Rinnsteinen liegen zwei Reihen parallel zur Graniteinfassung der 
Fufswege und die an letztere anstofsende Fuge wird mit blauem Thon ausgefüllt, der 
jährlich erneuert wird, um dem Pflaster eine seitliche Bewegung zu gestatten. An den 
Straßenkreuzungen sind die hier nur 20 cm langen Klötze diagonal verlegt. Früher 
wurden die Fugen mit Asphalt und Pech ausgegossen, was sich jedoch insofern schlecht 
bewährte, als durch das Hervorquellen dieses im Sommer weich werdenden Materials die 
Strafse beschmutzt wurde und die Klötze sich lockerten. Der Grund für die schlechte 
Bewährung des Holzpflasters in Berlin und München wird wesentlich in der dortigen 
Verwendung scharfer Pferdestollen gesucht, welche das Holz zerfasern und dem Fäul- 
nisprozefs zugänglicher machen. Die in Paris gebräuchlichen platten Hufeisen (fers platt) 
schonen nicht allein das Pflaster, sondern auch die Kräfte der Pferde. 
Das Pariser Holzpflaster gegenüber dem gesteigerten Verkehr während der Ausstellung 
1889. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 387. 

Nach einem Bericht von A. de Slavin hat dasselbe wenig gelitten und eine sehr 
gleichmäfsige Abnutzung erfahren. Nur die Strafsenkronen und die Drosch kenstände 
erschienen etwas erhöht, sonst war kein Unterschied zu bemerken. Dabei lag das Pflaster 
bereits 6 bis 8 Jahre. 
Holzpflaster System Kerr. Zeitschr f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 25. 

Dieses in London seit 1876, in Paris seit 1882 sich gut bewährende Pflaster besteht 
aus kreosotierten Klötzen von 10 cm Höbe, die auf der Betonschicht mit einer Bitumen- 
mischung festgekittet und auf 2 cm Höhe umgössen werden. Die Fugen werden 7, höch- 
stens aber 10 mm breit angenommen und mit Cement ausgegossen. 
Über Holzpflaster in London. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 173. 

Bericht von A. de Slavin. Auch hier wird das Holzpflaster bevorzugt. Gegen früher 
werden die Klötze aus nordischer Fichte oder Pitch-pine-Holz schmäler und zwar 5 bis 
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6,5 cm gemacht, wodurch die Abnutzung und Aushöhlung geringer wird. Die Starke 
der Betonunterlage wird der Größe dea Verkehrs der betreffenden Strafte angepaftt und 
beträgt 2ö bis 40 cm. Die seitlichen Fugen an den Granit-Bor dach wellen werden nicht 
mehr mit Lehm, sondern mit Kies ausgefüllt An den Droschkenständen ist, der Llngp 
derselben entsprechend, in das Holzpflaster Stampfaspbalt muldenförmig eingelegt, um 
das Kindringen des Urins zu verhindern. 

Über Holzpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 258 u. 269. 

Es wird die Broschüre: „Das imprägnierte Holzpflaster nach dem System Guido 
Rtttgers, beschrieben von einem Fachmanne 41 kritisiert, der Angriff gegen das Granit 
pflaster widerlegt und die Kostenberechnung angezweifelt. 

Zur Verbesserung des Holzpflasters. Deutsche Bauz. 1890, S. 556 u. 596. 

Unter Besprechung der in Berlin von der Hamburg-Berliner Jalousie-Fabrik verlegten 
Versuchsstrecken macht Daehr den Vorschlag, die Klötze senkrecht zu ihrer Fahr- 
richtung einer starken Pressung zu unterwerfen, um dadurch die auf die Flächeneinheit 
des Querschnitts entfallenden Jahresringe künstlich zu vermehren und dem Holze auf 
diese Weise eine gröfsere Widerstandsfähigkeit gegen die Einwirkung rollender Lasten 
und gegen das Eindringen der Feuchtigkeit zu verleiben. Hierauf entgegnet Gottheiner, 
dafs in dieser Richtung bereits auf Anregung eines Herrn Mallet in Paris Versuche 
angestellt seien, und dafs nach Äußerungen des Chef-Ingenieurs v. Tavernier dadurch 
zwar eine gleichmäßigere Abnutzung und eine geringere Ausdehnung in der Querricbtung 
erzielt worden seien, dafs jedoch diese Vorzüge nicht in angemessenem Verhältnis zu 
dem dadurch bedingten Mehraufwande ständen. 118 ) 

Das Holzpflaster in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 4. 

Neben dem amerikanischen Pitch-pine-Holz kommt vorzugsweise die französische See- 
tichte (pin maritime) zur Verwendung, sodafs jetzt von der Einfuhr des schwedischen 
Holzes abgesehen wird. Das Pitch-pine-Holz wird hauptsächlich nur in den verkehrsreich- 
sten Straften und zwischen den Pferdebahngleisen verwendet. 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 293, 307, 317, 328; Centralbl. d. Bauverw. 1891, 
S. 443 u. 451. 11 ») 

Eingehender beachtenswerter Aufsatz von H. FreeBe, der nachzuweisen sucht, dafs 
weder die Verschiedenheit des Klimas, noch die verschiedene Art des Hufbeschlags die 
entgegengesetzten Erfahrungen mit dem Holzpflaster in Paris und Berlin erklären, denn 
rauheres Klima und ungünstigerer Hufbeschlag benachteiligen jede Ptiasterart mehr oder 
weniger und können nicht so grofte Unterschiede hervorrufen, dafs in Berlin schon nach 
zwei Jahren das Holzpflaster weniger gut liegt, als in Paris nach 10 Jahren. Die ein- 
zige Erklärung ist nach Freese in der verschiedenartigen Herstellungsweise zu suchen. 
Die Pflasterklötze in Paris haben eine gröfsere Höhe, nämlich 15 cm, wobei auf eine 
Abnutzung von 7—8 cm gerechnet werden kann und die Klötze sich gegenseitig besser 
halten, während in Deutschland die Klotzhöhen nur 13 bis 8 cm, im Durchschnitt 10 cm 
betragen. Auch das in Paris übliche Breiten protil. bei welchem die 1 m breiten Streifen 
längs den Bordschwellen mehr als die doppelt so grofte Querneigung erhalten, als der 
Mittelteil, ist für die Erhaltung des Holzpflasters günstiger. Ferner werden in Deutsch- 
land verschiedene, auch weniger gute Holzsorten verwendet, während in Paris nur Pitch- 
pine, die schwedische pder die künstlich harzreich gemachte französische Kiefer zur 
Verwendung gelangen. Endlich ist dort die Sortierung und die Legung selbst eine sorg- 
fältigere, sodafs auf eine Dauer von 6-8 Jahren bei starkem Verkehr, von 10-12 Jahren 
bei mittlerem Verkehr und von 15 - 18 Jahren bei geringem Verkehr gerechnet werden kann. 
Dauer des Holzpflasters. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 194. 

Nach einer Veröffentlichung des Bayr. Industrie- u. Gewerbeblattes wird für Städte 
des Kontinents durchschnittlich die Dauer des Holzpflasters auf 5 — 6 Jahre angenommen. 
Über Verwendung von Holz zu Pflasterungen. Deutsche Bauz. 1891, S. 23. 

Vortrag von Gottheiner, der im wesentlichen die mit Holzpflaster in Paris erzielten 
großen Erfolge bespricht, zum Schluß aber zu der Frage gelangt, ob die Kosten im 



,tH ) Vergl. auch Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 234 und 1892, S. 2G. 
,w ) Vergl. auch Deutsche Bauz. 1893, S. 84. 
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Einklänge mit dem Erreichten stehen. Da dies im Vergleich zum Steinpflaster nicht der 
Fall zu sein scheint, wird der ausgedehnteren Anwendung des Holzpflasters die Berechtig- 
ung abgesprochen. 

Das Holzpflaster im Londoner Stadtteil Eensington. Scientific american 1892, Jan. S. 67; 
Zeitsrhr. f. Transportw. u. Strafseob. 1892, S. 210. 

Nach Mitteilung des Oberingenieurs Weaver hat sich daselbst ein Holzpflaster aus 
kreosotierten Kiefernklötzen von 22,5 cm Lange, 7,5 cm Breite und 12,5 cm Höbe auf 
einer 15 cm starken Betonunterbettung besonders gut bewährt. Die Fngen werden meist 
einen Centimeter weit angeordnet und im unteren Teile mit Asphalt, im oberen mit Cement 
ausgegossen. Es wird die Meinung ausgesprochen, auch 10 cm hohe Klötze wären aus- 
reichend und der Ersparnis wegen zu empfehlen. 

Zu Strafsenpflasterungen taugliche Holzarten. Deutsche Bauz. 1892, S. 201. 

Das Interesse, welches das Holzpflaster in neuerer Zeit, besonders in süddeutschen 
Städten, durch die günstigen Erfolge in London und Paris wieder gewonnen hat, veran- 
lafct Herrn v. Binzer, die verschiedenen in Betracht kommenden Holzarten zu be- 
sprechen. Von der Eiche wird abgesehen, weil die Oberfläche der Klötze sehr bald zu 
glatt geschliffen wird. Es verbleiben zur Auswahl somit nur die Nadelhölzer und in 
Deutschland die Buche. Die schwedische Gotlandskiefer, in England und Frank- 
reich „Rotholz" genannt, widersteht den Angriffen des Straßenverkehrs in hohem Marse, 
ihr Holz neigt weder zum Reifsen, noch zum Splittern oder Werfen und unterscheidet 
sich von der einheimischen Kiefer durch gleichmäfsiger ausgebildete und feinere Jahres- 
ringe, größere Festigkeit nnd Härte. Die ostpreu falsche Kiefer kommt ihr am 
nächsten, wird aber vorteilhafter als Bretter- und Bohlenmaterial verwendet. Die Fichte 
zeigt sich als Pflastermaterial weniger geeignet, nur das im oberbayerischen Gebirge ge- 
wachsene Holz soll sich gut bewähren Die Lärche ist seither noch nicht viel ver- 
wendet worden, jedoch lassen hinreichende Härte, grofser Harzgehalt und bedeutende 
Zähigkeit auf gute Erfolge schlicfsen. Die Buche scheint zwar wegen des gleich- 
mäßigen Gefüges, der feinen Gefäfeformen, der Zähigkeit ihres Holzes, sowie wegen der 
geringen Neigung zum Splittern besonders geeignet zu sein, jedoch neigt das Buchenholz 
zum ReiTsen und Stocken. Dem ersteren steuert man durch Bespülen der verlegten 
Klötze mit Wasser, dem Stocken durch rechtzeitiges Aufschneiden, Austrocknen und Aus- 
laugen in Wasser. Zur vollständigen Entfernung des die Fäulnis des Holzes veranlas- 
senden Strafsenschmutzes ist die Pflasterung häufig zu bespülen. Das Wasser wirkt nur 
dann schädlich, wenn es zwischen Beton und Holzbelag stehen bleibt Zur Tränkung 
des Holzes ist teerfreies Kreosotöl am besten, da die Einführung mineralischer Stoffe 
unter hohem Druck die Elastizität des Holzes beeinträchtigt Ganz besonders wichtig für 
die Haltbarkeit eines Holzpflasters ist die sorgfältige Sortierung der Klötze nach Kern- 
und Splintholz. Auch sind die Standortsverhältnisse marsgebend, da die Erfahrung ge- 
zeigt hat, dafs in gebirgigen Höhenlagen und auf magerem, trockenen Boden gewachsenes 
Holz weit dauerhafter ist, als solches aus Beständen mit üppigem und kaltgründigcm 
Boden. 

Holzpflaster in Hamburg. Deutsche Bauz. 1892, S. 259 u. 331. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1892, S. :»75. 

In der stark befahrenen Strafse Speersort wurde eine kleinere Strecke wiederum mit 
Holz gepflastert, während die Strafse im übrigen eine Asphaltdecke aufweist. Die in 
Bitumen getauchten Klötze von 10 cm Höhe wurden senkrecht zur Längsaxe der Strafse 
mit Fugen von 3 — 5 mm direkt auf den Beton aus Portlandcement und Elbkies (1 : *>) 
verlegt Die Fugen an den Schmalseiten betragen 8-12 mm, um dem Pflaster in der 
Querrichtung etwas Spiel zu geben und die schädliche Spannung zu vermeiden. Dafür 
wurden die Lehmfugen an den Bordsteinen fortgelassen. Nach Vollendung des Bitumen- 
Vergusses im unteren Drittel der Klotzhöhc, wurde der obere Teil der Fugen mit einer 
Mischung von Sand und Cement vergossen, worauf die ganze Fläche mit Kies mittlerer 
Korngröße beworfen und einige Zeit im Verkehr unter dieser Decke gehalten worden ist. 

Australische Holzarten zu Pflasterungszwecken. Centralbl. d. Bauverw. 1892, S. 207. 

Es sind dies u. a. das Jarrah-Holi (Eucalyptus masginata) und das Karr i -Holz 
(Eucalyptut diver sicolor). Von dem ersteren sagt Ferd. v. Müller in dem „Report on 

ForUebriU« d«r In* .-Wlmiucb. Onipp« U. 4. 6 
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tbe Forest Resources of Western-Australia", dafs seine Dauerhaftigkeit von keiner Hobt- 
art übertroffen wird und dafs West-Australien in dem nicht tropischen Teile mit unge- 
mein grofsen Waldungen dieser Holzart bedeckt ist. Die Ausfuhr geschiebt zunächst 
ausschliefslich nach London. 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 8. 487, 503, 519. 

In einem in der Institution of Civil Engineers gehaltenen Vortrage von Adrian Charles 
Mountain wird geschildert, wie die roh angelegten Straften Sidney's zuerst als Asphalt 
Chausseen hergestellt wurden und wie schlief sl ich zum Holzpflaster übergegangen wurde. 
Im Jahre 1882 wurden in der King-Street aus 8 verschiedenen Holzarten Probestrecken 
auf 15 cm starker Betonschicht in ganz gleichartiger Weise verlegt. Die Klötze hatten 
Abmessungen von 23; 15; 7,6 cm. Zur Verlegung gelangten Hölzer vom roten Gummi- 
baum (Eucalyptus rostrata), schwarzen Gummibaum (E. püularis), Esche (K. virgata), 
Buchsbaum (E. albern), von der schwedischen Gotlandkiefer, dem blauen Gummibaum 
(K. botroydes), der Fichte (Ferenda Enclicheri) und der Ceder (Cedula au»trali$\ 
' Nach 14 Monaten zeigten die drei Gummibaumarten fast gar keine Abnutzung, wahrend 
bei den anderen die Abnutzung 3— 10 mm betrug. Die spateren Kontrakte mit den 
Unternehmern wurden nur für die Arbeit gemacht, während die inlandischen Hölzer selbst 
beschafft wurden. Als solche erwiesen sich als vorzüglich der Talgbaum (Eucalyptus 
microcorysj und das rote Mahagoni - Holz (E. rctinifera). Die Pflasterklötze werden 
zweimal in heifsen Teer getaucht und zwei Tage lang aufgestapelt Nach Fertigstellung 
des Pflasters wird die Oberflache geteert und gesandet und mit einer dünnen Schicht 
Basaltgrus bestreut. Die an den Bordschwellen gelassenen 1,25-2,5 m breiten Dila 
tationsfugen werden mit Mastix gefüllt Bei 13 jähriger Dauer weisen einige 8trafsen 
eine Abnutzung von nur 1,5 cm auf. 

Splintfreie Cedernklötze für Holzpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 217. 

In der nordamerikanischen Stadt East Saginaw werden Cedernstämme der lAnge 
nach in gleich lange Klötze zersägt aus denen die zur Pflasterung zu verwendenden cylin- 
driscben Kerne in Durchmessern von 10 bis 25 cm mittels einer entsprechenden Maschine 
hcrausgestanzt werden. Durch ein solches Abschälen des Splintes und der Rinde wird 
das Pflaster zwar teurer, aber unvergleichlich haltbarer. 

Holzpflaster in Chicago. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 442. 

Als Untergrund dient eine Steinschüttung oder eine Ziegelschicht Die Holzblöcke 
sind Cylinder, die durch einfaches Zerschneiden des von der Rinde befreiten Baumstamm! 
erhalten werden. Die Zwischenräume werden mit kleinen Cy lindern oder mit Halb- 
cylindern ausgefüllt. Wenn auch dadurch rasche Herstellung und Vermeidung von Holz 
verlust erzielt wird, so kann diese Herstellungsweise doch nie ein haltbares Pflaster 
ergeben. 

Das Holzpflaster eine neue Gefahr. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 349. 

In London ist eine neue Art Hals- und Augenleiden bemerkt worden, welche auf die 
Einwirkung des Holzpflaster-Staubes zurückgeführt wird. 
Über Holzpflaster in gesundheitlicher Hinsiebt. Gesundh.-lng. 1893, S. 663. 

Neues Holzpflaster in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 37G u. 397. 

Im Hinblick auf die günstigen Erfahrungen an der Kaiser-Wilhelm-Brücke sind in 
den letzten Jahren auf der Luther- Brücke, in der Herwarthstrafse, in der Moltkestr&fse 
und am Reichstagsufer wieder einzelne Holzpflasterstrecken verlegt worden, ferner sollen 
auch die Eberts-, Friedrichs- und Waisen-Brücke Holzpflaster erhalten, weil die Steigung 
für Asphalt zu grofs und geräuschloses Pflaster erwünscht ist. 
Deutsche Bauz. 1893, S. 441. 

Anknüpfend an diese von H. Freese als „Versuche einer dritten Periode* bezeich 
neten, streng nach Pariser Vorbild verlegten Pflasterungen bespricht Pinkenburg den 
gegenwärtigen Stand der Holzpflaster frage und gelangt zu dem Schlüsse, dafs unter ge- 
wissen Bedingungen das Holzpflaster auch in Deutschland mit der Zeit sich ein gröfseres 
Verwendungsgebiet zurückerobern kann. Als solche Bedingungen werden aufgeführt: 
1. Die Unternehmer müssen bestrebt sein, nur wirklich tadellose Arbeit zu liefern. 
Dabei ist die Auswahl der Pflasterklötzc von besonderer Wichtigkeit. In Paris, 
wo die Verwaltung die Herstellung des Pflasters selbst leitet, ist ein gut geschultes 
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Personal vorbanden, das die richtige Sortierung der Klötze streng aberwacht. Bei 
uns, wo die Verhältnisse anders liegen, müßte die Sortierung gleich beim Schneiden 
geschehen. 

2. Die Höhe der Klötze sollte nicht unter 13 cm angenommen werden, denn erst 
diese besitzen die erforderliche Standsicherheit gegen Kippen. Die seither mit 
8—10 cm zu niedrig bemessene Höhe der Klötze trägt in erster Linie die Schuld 

. an den seitherigen Mißerfolgen. 

H. FUr den Fugenverguß hat sich Cementmörtel durchaus bewahrt. Bituminöse Ge- 
menge sind dagegen zu verwerfen, da sie die Reibung vermindern, zur Lockerung 
der Klötze beitragen und dadurch die erst« Veranlassung zur Zerstörung des Ge- 
füges der Fahrbahn geben. 

4. An den Bordkanten ist durch Einlegen einer genügend breiten Thonfuge Raum 
für die Querausdehnung des Pflasters zu schaffen. 

5. Das fertige Pflaster ist dauernd sorgfältig zu überwachen. Wo sich Spuren be- 
ginnender Zerstörung zeigen, sind die davon betroffenen Klötze sofort auszuwech- 
seln, wobei auf die Erhaltung der Gleichmäßigkeit der Oberfläche zu achten ist, 
damit eine gleichmäßige Abnutzung stattfinden kann. 

6. Häutiges Bewerfen der Oberfläche mit Kies schützt dieselbe vor zu rascher Ab- 
nutzung, indem durch die sich einpressenden Kieskörner gewissermaßen eine Ver- 
steinung der Oberfläche bewirkt wird. Dieselbe ist also zu empfehlen. 

7. Für Straßen mit Pferdebahngleisen glaubt Pinkenburg, daß die seither beobach- 
teten Mißstände zu rascher Zerstörung durch Diagonalverlegung der Klötze wenn 
nicht gehoben, so doch bedeutend gemildert würden. 

8. Der Abschluß der Verträge mit den Unternehmern müfste nicht, wie seither in 
Berlin üblich, auf denselben Grundlagen wie für das Asphaltpflaster mit einer 
Unterhaltungspflicht auf Jahre hinaus abgeschlossen werden, sondern es sollten 
dieselben Bedingungen wie beim Steinpflaster gelten, mit welchem das Holzpflaster 
die fortschreitende Abnutzung und Wertverminderung gemein bat. Auch sollten 
die Holzklötze gleichwie die Steine von den Stadtgemeinden geliefert werden. 

Das Holzpflaster in der FriedricLstrafse in Berlin. Zeitschr.f. Transportw. u. Straßenb. 1893, S.fiiiC 
Auf der Anscblußstrecke an die mit Steinen gepflasterte Rampe der Weidendammer 
Brücke war das Holzpflaster durch starke Regengüsse derart gequollen, daß es erneuert 
werden mußte. 

Das Holzpflaster der Strombrücke in Magdeburg. Centralbl. d. Bauverw. 1884, S. 111, 148 
ii. 179. Siehe S. 75. 

Hartholz-Pflaster in Australien. Min. of proceed. d. Londoner Ing.-Ver. 1894, Bd. 116, S. 263. 

Dasselbe wird sehr günstig beurteilt und auf die wirtschaftlichen Vorteile gegenüber 
der Verwendung weicher Holzarten hingewiesen. 
Pflasterversuche in Paris mit Mahagoni und australischen Harthölzern. Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Straßenb. 1894, S. 134, 323, 433. 
Indisches Holz zur Strafsenpf lasterung. Zeitscbr. f. Transportw. u. Straßenb. 1894, S. r>l7. 

Die indische Regierung macht auf die guten Eigenschaften des Pyinkado-Baumes 
( Xilia dolabriformis) aufmerksam. Die Birmaer Staatseisenbahn wurde 1877 mit Pyinkado- 
Schwellen versehen, die hente noch vollkommen erhalten sind. Der Preis pro Tonne in 
Planken stellt sich auf ca. 80 Mark. 
Ungünstige hygienische Einwirkung des Holzpflasters in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Straßenb. 1894, S. 270. 
Das Strafsenpflaster tos Paris und die Hygiene. Revue technique 1894, S. 439 — 441. 

Ei wird die Einbürgerung des Holzpflasters in Paris historisch durch die Mißerfolge mit 
dem früher mangelhaft ausgeführten Asphaltpflaster begründet. Ferner werden die schlechten 
Eigenschaften des II olz pflastere nach dem Abfahren der Kiesschutzdecke — Aufsaugen der ver- 
unreinigten Flüssigkeiten, Wiedergabe nnd Verbreitung der aufgenommenes Miasmen durch Aus- 
dünstung nnd Staubbildung u. s. w. — aufgezahlt und die abfälligen Urteile namhafter Autori- 
täten ausammengestellt. Schließlich wird die Frage aufgeworfen, ob das Holtpflaster deshalb 
zn verbannen ist? Diese Frage wird scbliefslich in dem Sinne beantwortet, dar* zwar für enge 
Straßen, in denen Luft und Lieht mangelt, das Holzpflaster ungeeignet erscheint, daß aber 
durch sorgfältige Unterhsltnng und gewissenhafte Reinigung in breiten Straßen die erwähnten 
Obelstände vermieden werden können. 
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Das Holzpflaster auf der Friedrichs-Brücke in Berlin, eine Versucbspflasterung. Mit Abb. 

Deutsche Bauz. 1894, 8. 102. 
Das Pyinkado-Holz für Pflasterungszwecke. Zeitschr. d. österr. log.- u. Arch.-Ver. 1894, S. 504. 

Der Pyinkado-Baum (Xylia ddabriformis) findet sich in Birma in groben Bestanden. 
Die grofse Widerstandsfähigkeit des Holzes gegen Witterungseinflüsse läfst es auch für 
Strafisen pflaster besonders geeignet erscheinen. 
Australisches Holzpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 1. 

Gegenüber tiein Aspbaltpflaster giebt man in Sidney dem Holzpflaster den Vorzug, 
da es auch billiger ist (24,15 M. f. d. qm, während Asphalt dort 26 M. f. d. qm kostet). 
Die ersten Versuche sind im Jahre 1880 mit verschiedenen Holzarten angestellt. Die 
Verlegung erfolgt auf Beton, der untere Teil der Fugen wird mit einem Gemisch von 
Sand und Teer, der obere Teil mit Cement ausgefüllt. Die Fugenweite 2,5—3,8 cm. 
Die fertig gestellten Flächen mit Kies bis zu 2 cm hoch bedeckt. Die Abnutzung der 
Holzarten in einem Jahr betrug: 

Blue Gum 2,5 mm; Baltic 2.5 mm; Mahagoni 3,0 mm 

Colonial C'edar 2,0 „ Turpentine 1,5 „ Black Butt 0,9 „ 
Brush Box 3,6 „ Colonial pine 1,1 „ Spotted Gum 3,6 „ 
Red Gum 2,5 „ 

Die Klotzform hat 15 cm Länge, 8 cm Höhe und 15-22 cm Breite. Erfolgt die 
Verlegung mit engen Fugen, so werden die Klötze in kochenden Teer oder Pech getaucht 
und so nah als möglich aneinander geschoben. Ein solches Pflaster hat den Vorteil, 
fast ganz geräuschlos zu sein, aber die Schlüpfrigkeit bei nassem Wetter ist gröfser und 
es wird Sandbestreuung notwendig. An den Bordsteinen werden drei Reihen parallel 
zu denselben verlegt. Auf der Stralsenfläche liegen die Klötze entweder in senkrecht 
zur Fahrrichtung stehenden Reihen oder diagonal unter einem Winkel von 36 bis 45°. 
Der Stadtbaumeuter Richards in Sidney rechnet die Dauer des Holzpflasters auf 
16 Jahre und setzt als Aufserste Grenze 50 Jahre. An Kreuzungspunkten wurde früher 
Steinpflaster angeordnet. Während das Holzpflaster im Laufe von 5 Jabren 1,5 mm f. d. 
Jahr und bei engen Fugen 0,6 mm f. d. Jabr sich abnutzte, betrug die Abnutzung des 
Steinpflasters 2,5 cm in einem Jahr. Dabei ist das Klima in Sidney nach der Ansiebt 
von Richards durchaus nicht günstig für die Erhaltung des Holzpflasters, da grofse 
Schwankungen der Temperatur vorkommen und langandauernde Dürre auf Regenzeiten folgt. 
Holzpflasterklötze und Platten von Otto Härtung in Jena. Baugewerksztg. 1895, S. 321. 

Sechseckige Klötze werden durch Eisen und Asphalt zu 61 cm breiten, 88 cm langen 
und 10 cm hohen Platten vereinigt. 



d. Eisenpflaster. 
Litteratur. 

Verbesserungen am eisernen Strafsenpflaster von Vf. Richter in Berlin. D. R.-P. No. 5476. Illortr. 

Patentbl. 1881, S. 1C8. 
Strafsenpflasterung ans Stahlplatten. Deutsche Baus. 1884, S. 208. 

Vorschlag von Ingenieur Stiller, auf einer Betonunterlage eine Stahlpanzerung aus geriffel- 
ten Stahlplatten von 0,88 m Breite, 15 mm Stärke und bis zu 5 in Länge quer sur Straften- 
richtnng tu verlegen, wobei die Stolsverbindungen mittels Laschen und Schrauben ebenfalls aas 
Stahl hergestellt nnd für die Ausdehnung durch längliche Schraubenlöcher gesorgt werden soll. 
Eiserne Bahnen für Landfubrwerk. ZeiUchr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, 8. 297. 

SchitTurheder und Kaufleute in Liverpool wollen um die Erlaubnis nachsuchen, eine Reihe 
von Straften, die von Liverpool nach den Industrie-Hittelpunkten im südlichen Lancaahire führen, 
mit einer Doppelreihe eiserner Platten belegen zu dürfen, um Güterwagen ohne Umladung be- 
fördern su können. An der tufteren Seit« sollen die Platten mit Flanschen versehen werden, 
um das Abrollen der Wagen tu verhüten. Die Kosten werden tu 35000 Pfd. Sterling f. die 
engl. Meile angegeben. 

Verbindung der Stiller 'sehen Stahlplatten mit den Strafaenbahnsuhienen. D. R.-P. No. 1711t- 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 86. 
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Strafienpflasterplalten mit eingegossenen Schienenlagern. D. R.-P. No. 32886. Zeitocbr. f. Trans- 
portw. n. Streftenb. 1885, 8. 870. 

Von der Bergischen Stahlindustrie-Gesellschaft in Remscheid sind Platten für Straften- 
bahnen aus Stahl- oder Temper-Goft hergestellt, die dnreh ihre rorstehenden Buckel den Pferde- 
hufen ein sicheres Auftreten gestatten sollen. Zur Einlagerung der Schienen sind an den rier 
Ecken jeder Platte die dem Schienenfuß und dem Üefestigunsrssystem entsprechenden Schienen- 
stflhle angegossen. Dieselben können verschieden gestaltet sein, sodsfs die Einspannung durch 
Klammer und Keil oder durch Holtkeile vorgenommen werden kann. Durch dies« Platten 
werden Querschwellen überflüssig und auch eine Langsverbindung der Platten ist entbehrlich, 
da dieselbe durch die Schienen bewerkstelligt wird. 
Walseisen für Strafsenpflasterung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafseub. 1887, S. 5 u. 169. 

Charles Peck hat in Chicago Walceisen in T-F° rm * 0B 38 mm Höbe und Breite, mit der 
gerippten Fufsplatte nach oben verlegt, als Strafsenpflaster verwendet, indem dieselben durch 
schmiedeiserne Stangen miteinander verbunden und durch Krampen auf 6 cm breiten Bohlen in 
Entfernungen von 38 mm quer zur Straftenrichtung befestigt worden. Der Zwischenraum wurde 
mit Teer oder Asphalt, zu welchem Kies sugemischt wurde, ausgefeilt. Ahnliches Pflaster wird 
beschrieben in demselben Blatt 1890, S. 387; 1899, S. 483 und 1893, S. 63. 
Das Stahlpflaster der „Vereinigten Königs- und Laurahtttte" soll zu einer Probepflasterung an der 
Kreusung der Markus-, Lange- und HolzmarkUtrafse in Berlin Verwendung finden. Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1887, 8. 376. 
Metellique-Pflasterung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, 8. 339; 1889, S. 167; 1890, S. 75. 

Das von C. Schlimp u. N. Schefftel in Wien im Jahre 1888 in der Wiener Reichsrat- 
strafse verlegte Metallique-Pflaster soll sich gut gehalten haben, die Vorzüge von Asphalt be- 
sitzen, nicht so glatt und billiger sein, jedoch wird in demselben Blatt 1890, 8. 336 u. 1891, 
8. 841 mitgeteilt, dafs es sich nicht bewährt habe. 
Das Eisenpflaster nnter den Linden in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 251. 

Dasselbe soll durch Holzpflaster ersetzt werden. 
Clanssens Patentpflaater. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, 8. 316, 305, 386; 1893, S. 337. 
Deutsche Baua. 1892, S. 619; 1893, S. 39. 

Dasselbe besteht aus schmiedeeisernen Bippenkörpern, welche aus 40 auf 4 mm starken 
Flacheisen gebildet werden, die sich rechtwinklig an der oberen Seite bündig überschneiden und 
so Quadrate von 6 cm Breite bilden. Diese so gebildeten Bippenkörper werden diagonal sur 
Pahrrichtung auf einer 30 cm starken Betonunterlage, welche gut geebnet und mit einer 4 cm 
Sterken Asphaltschicht abgedeckt ist, verlegt. Die quadratischen Maschen werden mit Qufs- 
asphalt ausgegossen. 

Eisen pflaster in Chicago. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 63. 

Eine Versuchsstrecke wurde mit 5 m langen Schienen in etwa 5 cm Entfernung voneinander 
belegt, deren Kopfflacbe gerillt ist, um sie rauher zn machen. Der Zwischenraum ist mit 
Patentkomposition ausgefüllt. (Wird sich wohl nicht bewähren.) 

Eiserne Pflasterklötze. Zeitschr. f. Transportw. u Strafsenb. 1893, S. 538. 

Hohl gegossene, 24 cm lange, 1 8 cm breite und 1 5 cm hohe, mit Konkret ausgefüllte eiserne 
Klötze werden in Paris den Strafsenbahngleisen entlang versuchsweise verlegt. Die obere und 
untere Klotzfläche ist gerillt und sollen die Klötse, wenn die eine Seite abgenutzt ist, umge- 
dreht werden. In England und Deutschland aind bereits derartige Klötse versucht worden, je- 
doch wurde die Rillenanordnung durch die Insassen der Puhrwcrke unangenehm empfunden. 
Neuerdings hat man die seitlichen Schienenanschlüsse aus Eisen mit diesen fest verbunden, wo- 
durch Versenkungen dicht neben den Schienen auageschlossen sind. 

e. Fahrbahnen besonderer Art 

Unter dieser Bezeichnung sollen alle diejenigen Strafsenbefestigungsarten zusammen- 
gefafst werden, welche zu den sonst gebräuchlichen Befestigungen nicht gehören und 
in der Regel aos verschiedenen Materialien zusammengesetzt sind. Ihre Entstehung ver- 
danken sie lediglich dem Bestreben, geräuschloses Pflaster herzustellen, das die Vorzüge 
Ton Holzpflaster oder Asphaltabdeckung zeigt, ohne deren Nachteile aufzuweisen. Jns- 
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besondere ist es die Glätte des Asphalts und die Vergänglichkeit des Holzes, die man 
dabei zu vermeiden bemüht war. Wie die nachstehende Litteraturbesprechung zeigt, 
hat man aufser dem Cement, der Beither fast nur für Fufswege Verwendung fand, häufig 
Eisen und Holz, Asphalt und Stein, Holz und Asphalt, ja sogar Eisen und Asphalt, so- 
wie Stein und Holz miteinander zu widerstandsfähigem Pflaster zu verbinden gesucht 
Am meisten der Beachtung wert erscheinen unter diesen künstlichen geräuschlosen 
Pflasterarten: die Cementabdeckung' 80 ), dann der Bitumen- oder Pech-Makadam iai ), der 
demselben ähnliche Granitaspbaltbelag'"), sowie das Korkpflaster "■), von welch letzterem 
allerdings noch nicht langjährige Versuche vorliegen. 

Litteratur. 

Cement -Hakadam in Pari«. Nout. anu. de la conatruetion 1880, 8. 33. 

Um den Schmatz und die Unterhaltungskosten zu vermindern, wurde ein aoteher für die 
Pariser Straften in Vorschlag gebracht. Eine 15 — 20 cm atarke Kalkbeton-Schicht sollte mit 
einer Decke aus Kleinschlagbeton mit Hammerschlagzusats bedeckt werden. 
Pflasterplatten aua Steinen und Asphalt von Zadig und Neuberg in Hannover und St. Frau- 

zisko. Baugewerksztg. 1881, S. 265. 
Pflaster aus Asphaltsteinen. Deutsches Baugewerksbl. 1882, S. 111. 

In Amerika werden Pflasterklötze durch starke Zusammenpressang bituminösen Kalkstein: 
hergestellt. Beschreibung des Verfahrens. 
Verbindung von Uolz und Asphalt als Brttckenbelag. Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1885, 
S. 160. 

Sektions-Ingenieur Klette in Hösel bei Zwickau behandelt in einem Vortrage einen Brücken- 
belag, der seine Entstehung der Notwendigkeit verdankt, die berechneten und zu sehwach be- 
fundenen Abmessungen von Brückenträgern verwendbar su machen, indem man das Eigengewicht 
der Brücke durch die Wahl eines möglichst leichten Pflastermaterials verringert«. Die Belag- 
eisen (Zorcs) wurden eng aneinandergerückt, die Zwischenräume mit Dachpappe fiberdeckt ind 
die entstehenden Längsrinnen mit flüssigem Asphalt, in welchen entsprechende Hölzer einge- 
bettet wurden, susgefüllt. Auf der so hergestellten ebenen Fläche wurden 3,5 cm starke Deck- 
hölzer in regelmäßigem Verbände und wieder in heifsflüssigen Asphalt derart verlegt, dafs ü« 
auf den Belageisen aufruhten und die Querstöfse sich auf den Rücken der Profileisen und im 
Wechsel untereinander befanden. Oberhalb dieser Bohlen wurde Holzpflaster, 12 cm stark, 
gleichfalls in Asphalt verlegt und auf diesem endlich die 7 cm starke eigentliche Fahrbahn 
aus Asphalt. 

Cemenlpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 171. 

Nach einer Notiz in den Engng. news hatte sich in der 46. Strafte in New-York Cement- 
pflaster, ilas aus Platten von etwa 1,5 m Seite hergestellt war, unter der Einwirkung der Juni- 
Hitze derart ausgedehnt, dafs zwei Platten von etwa 3,8 cm 8tärke 5 cm über du angrenzende 
Pflaster hinausgetreten sind. Durch den Verkehr ist scbliefslich die entstandene Wölbung in 
der Mitte durchgebrochen. 

Strafsenpflaater tos Holz und Steinen von W. Roesler in Hänchen, D. R.-P. No. 40974. Zeitschr. 
f. Trausportw. u. Strafsenb. 1888, S. 138. 

Die Steinwürfel werden gitterförmig im Verband mit Holzstreifen und aufrecht stehenden 
Holzpflasterstflcken, die imprägniert sind, eingepflastert. (Es ist wohl die ungleichmäßige Ab- 
nutzung der ungleichen Materialien zu befürchten.) 
Körniges Metallpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, 3. 159. 

In England sollen mit diesem von Brvant erfundenen Pflaster erfolgreiche Versuche gesucht 
worden sein. Die künstlich hergestellten Blöcke bestehen aus Hochofenschlacke und Portland- 

lS0 ) Dieselbe soll sich besonders in G renüble bewährt haben. Moniteur scient. 1889, S. 323: 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. llü, 122, 133, 146: vergl. auch die Litteraturbespr. S. 8". 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 13; 1890, 8. 336 u. 338; 1891, S. 71. 
,M ) Daselbst 1890, S. 63. 

l ") Daselbst 1894, S. 288, ;>52; Baugewerksztg. 1894, S. 583. 
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cement, die iü gemahlenem ZnsUade und nach besonderer Behandlung gemischt und nach Zusatz 
einer alkalischen Lösung au einem Teig angemacht werden. Das Pflaster soll nicht glatt werden, 
ist widerstandsfähig gegen Temperatureinflüsse und die Pferde laufen sehr sicher. 
Versuche mit Bitumen-Makadam in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1880, 8. 13. 

Dieselben erfolgten in der Eue 8t. Martin »wischen der Bue St. Rivoli nnd der Arenue 
Victoria. 

Neuea System eines Pflasters aus Eisen und Holl. Zeitschr. f. Transportw. o. Straftenb. 1889, S. 271. 

Dasselbe besteht aus Reihen ron ^-förmigen Eisen, swiachen welche Holsklötie gesetzt 
werden. Durch Pechausgnft der Fugen soll das Eisen vor dem Rosten geschätzt werden. In 
Sheffield wurden Versuchsstrecken gelegt. 
Strafsenpflaster aus geprefstem Papier oder Holzmasse. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafienb. 1889, 8. 306. 

A. de Slarin-Slarinsky macht darüber Mitteilungen. Es kann genau so »erlegt werden, 
wie das Holzpflaster, ist widerstandsfähiger, gleichmäftig rauh, kann also auf stärkeren Ansteig- 
ungen und an Schienen anschließend rerwendet werden. Eine Probepflasterung soll erfolgen. 
Von den Pflasterungen im allgemeinen und dem Cementpflaster im besonderen nach den in 
Grenoble gemachten Erfahrungen. Zeitschr. f. Transportw. u. 8trafteub. 1890, 8. 110, 122, 133, 
146 und Moniteur seient. 1889, 8. 823. 

Du Cementpflaster wurde bereits 1869 eingeführt, wird jetzt in Grenoble immer allgemeiner 
und verdrängt jedes andere Pflaster. Die Reinigung ist sehr bequem. Bei der Herstellung mufs 
der Untergrund bereits du Profil und du Steigungsverhältnis der Strafte erhalten. Anf eine 
starke Packlage kommt eine 13— 15 cm starke Steinschlaglage, auf die der unter reichlicher 
Beimischung von Kies hergestellte Cementbeton (1 Teil Cement anf 9 Teile gewaschenen Kies 
oder feinen Steinschlag) gebracht, ausgebreitet und durch Schlägel u. s. w. »erdichtet und ein- 
geebnet wird. 8chlieftlich kommt noch eine Deckschicht aus Cementmürtel (I Teil Cement auf 
1 Teil Quarssand) in einer Stärke ron 2,3 — 5 cm auf den noch nusen Cementbeton. Die Ober- 
«fläche wird mit Sand bedeckt und erst nach 20 Tagen dem Verkehr übergeben. Ein solches 
Cementpflaster kostet (10-11 Free.) 8-9 Mark f. d. qm und hält angeblich 10—15 Jahre 
ohne Ausbesserung. Zur Schonung der neuen Strecken werden dieselben mit 3 cm starken Bohlen 
aus Pappelholz bedeckt, die etwa 2 Monate halten. Der Mifterfolg in anderen Städten wird 
auf schlechtes Material und wenig sorgfältige Arbeit zurückgeführt. 
Granit-Asphaltbelag. ZeiUchr. f. Transportw. u. Stralsenb. 1890, S. 63. 

Patsnt No. 18680 der Firma Schneider & 8iegrist in Strsftburg i. E. Ähnlich dem 
Pech-Makadam. Auf 10—15 cm starker Betononterlsge wird ein erster Granit-Asphaltgufs in 
der Stärke ron 1,5 cm aufgetragen. Während derselbe noch in beiftflüssigem Zustande ist, 
wird Granit-Kleinachlag Ton 3-5 cm in der Weise eingekittet, daft sich die Steine beinahe 
berühren, indessen noch jedes einselne Stück ron Granit-Asphaltgufs umgeben ist. Die gröftere 
Fläche der 8teine kommt nach unten zu liegen, die Spitzen nach oben gekehrt. Nach Erhär- 
tung des Ganzen wird eine Decklage ron Granitguft darüber gegossen. Die Erfahrung zeigt, 
daft der widerstandsfähige Granitstein sich mit der mit gemahlenem Granit gekochten Asphalt- 
mischung ganz gleichruäfaig bis anf eine dünne Schicht abnutzt. 
Strafsenpflaster aus Holz und Eisen ron Ernst Hille in Sheffield. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Straftenb. 1890, 8. 164; 1891, 8. 165. 
Pflasterungen aus Stahl und Kautschuk. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1890, S. 287. 
Befestigung dor Ringstrafse in Budapest mit Pech-Makadam. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 

1890, S. 336 u. 838; 1891, S. 71. 
Kombiniertes Eisen und Eichenholzpflaster. Zeitschr. f. Transportw. o. Straftenb. 1891, 8. 457; 
1892, S. 209. 

In Columbua ist eine Probestrecke verlegt worden. Es besteht aus Gufteisenkästen mit 
gelochter Bodenplatte, in welche Eichenklötze gesetzt werden. 
Kombiniertes Beckstein- u. Stahlpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1891, S. 458. 

Von der Firma Sheridon A Bredin in Franklin (Amerika) wird vorgeschlagen, harte Pack 
steine auf Stahlblechboden und durch Stahlbänder zusammengehalten, zu Blöcken von 2,4 auf 
0,9 m zu vereinigen, welche unmittelbar auf den gestampften Untergrund verlegt werden könnten. 
Asphalt-Makadam. Baugewerksztg. 1891, S. 567. Duselbe wurde in Frankfort a. M. versuchsweise verlegt. 
Strafsenpflaster aus Kunststeinen mit kreuzförmigen Metalleinlagen. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Straftenb. 1891, S. 245. Dem Stadlbaurat B. J. Knöfel in Plauen i. V. ist unter No. 54 881 ein 
solches Pflaster patentiert worden. 
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Schlacke als Strafaenbaumaterial. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 252. Vortrag ton 
Max Paulowitscb. 

Teerpflaster in Melbourne. Zeitschr. f. Tramportw. n. Strafsenb. 1891, S. 240. 

Dasselbe besteht aus Steinschlag und Steinabfallen, die mit heifsem Teer gemengt, in 
Schichten aufgetragen nnd featgesUmpft werden. Es kostet nnr 2,5 M. f. d. qm. 
l'flasterklützo aus Holz, Teer nnd Kies. ZeiUchr. f. Transportw. u. 8trafsenb. 1892, S. 485. 

Herrn Und. Piper in Berlin anter No. 60607 patentiert, bestehen dieselben ans abwechseln- 
den Lagen und Streifen von Hols und mit Teer gemischtem Kies oder die Klötxe sind geschlitzt 
und durchbohrt und die Hohlräume mit obiger Mischung gefallt. Dieses Pflaster soll die Vor- 
züge des Holzpflasters ohne dessen Übelstinde besitsen. 
Holz-Aspbaltsteine von Otto Schwärs in München. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1893, S. 2. 

Durch ein patentiertes Verfahren werden von Asphaltmasae durchdrungene und umhallte 
Holzfasern in Pflastersteinform gebracht, die in derselben Weise wie Granitwürfel xnr Ver- 
wendung kommen können. Nach Fertigstellung des Pflasters wird dasselbe mit Sand bestreut 
und durch geheizte Walzen festgewalzt. 
Geräuschloses Blockpflaster nach Martenstein & Pohl, Patent No. 66 921. Zeitschr. f. Transportw. n. 
Strafsenb. 1893, S. 181. 

Dasselbe besteht aas in Formen geprefsten Pflastersteinen von 1 50/150/70 mm bis 260/1 60/60 mm 
aus einer Mischung von Asphalt-Mastix mit Basaltkleinschlag und einer gewellten Drahtgewebe- 
einlage. Die Kosten betragen 14 bis 16 M. f. d. qm. einschließlich des Betonbettes. Zum 
Anschlufs an die Strafsenbahngleise sind keine Steinschwellen erforderlich, sondern es können 
Bordstreifen aus demselben Material benutzt werden. 
Korkpflaster der Patent-Kork-Pavement-Company in London. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1894, S. 288, 582; Bangewerksztg. 1894, S. 583. 

Dasselbe soll die Vorzöge des Asphaltes ohne dessen Nachteile besitzen. Zur Herstellung 
werden Korkstücke mit Asphalt innig gemischt und unter starkem Druck* zu FormstQcken 
geprefst, die in der Art des Steinpflasters verlegt werden. 
Cementpflaster in Bellefontaine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, 8. 823. 

Der Untergrund wird durch Walzen geebnet und mit 10 cm starken Thonröhren belegt. 
Darauf kommt eine 10 cm starke Schicht aus 1 Teil Portlandeemcnt auf 4 Teile Kies nnd 
Sand (2:1). Die oberste Schicht, 5 cm stark, besteht aus gleichen Teilen Cement und 
scharfen Sandes. 

Über Asphalt-Cement-Platten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 325. 

Dehnhardt teilt zufriedenstellende Ergebnisse der Versuche mit solchen in Frankfurt a. M. 
mit. Die Platten von Löhr bestehen aus Asphaltpul var, das mit Cementbeton unter hohem 
Druck geprefst wird. Die Platten werden in Mörtel auf den Betonunterbau verlegt, auf Fnfs- 
wegen unmittelbar anf den gut geebneten und gestampften Untergrund. Für die Strafse haben 
sie eine Stlrke von 6 cm, von denen 2,5 bis 3 cm auf die Asphaltdecke entfallen. Die Fnfs- 
steigplatten sind 4,5 bis 5 cm dick mit 1,5 bis 2 cm starker Asphaltdecke. Der Preis stellt 
sich nicht höber, als für Gufsasph'alt, wahrend das Verlegen leichter und rascher erfolgen kann 
und ein leichteres Aufbrechen und Herausnehmen der Platten möglich ist. 

Gewalate Fahrbahn in Beton. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafaenb. 1894, 8. 433. 

Kupfei sch lacken als Pflaster m aterial. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1894, S. 435. 

In Berlin werden Versuche mit diesem Material zwischen den Schienen der Pferdebahn in 
der Potsdamer Strafse gemacht. 

f. Der Asphaltbelag. 

Bezüglich des Asphaltbelags, welcher als „Stampf-" und „Gals-Asphalt" in üb- 
licher Weise unmittelbar aus natürlichem Material hergestellt wird, ist von Neuerongen 
nichts zu erwähnen ; die Methoden der Verlegung der bewährten Gesellschaften, wie sie 
Prof. Dietrich ausführlich beschreibt 114 ), haben sich im wesentlichen unverändert er- 
halten. Zwar hat man versucht, die Einwirkung des Verkehrs durch kaltes Nachwalzen 

"») K. Dietrich. Die Asphaltstrafsen. Berlin 1882. 
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nachzuahmen und hat gehofft, dadurch den Asphaltbelag dichter und widerstandsfähiger 
zu machen 1 "), jedoch ist bei einem Vergleich des spezifischen Gewichtes der so nachträg- 
lich gedichteten mit demjenigen der in gewöhnlicher Weise verlegten gestampften und 
gewalzten Decken eine Zunahme der Schwere, also der Dichtigkeit der ersteren Art nicht 
festzustellen gewesen. 1 *) Die Verwendung von fertig gewalzten Asphaltplatten m ) hat 
bei Fahrstrafsen keinen wesentlichen Erfolg aufzuweisen, ebenso wie die Benutzung 
künstlicher Asphalte eine sehr verschiedene Beurteilung erfahren hat."*) 

Unter den künstlichen Asphalten ist der „Deutsche Stampfasphalt" 1W ) von Diet- 
rich (D. R.-P. No. 28620) zu erwähnen, der von der „Neuen Hannoverschen Asphalt- 
gesellschaft" verfertigt wird und aus einem innigen Gemenge von Kalksteinpulver mit 
gepulvertem, reinen Bitumen besteht, welches in drehbaren Kesseln erhitzt wird und 
ein dem natürlichen Asphaltsteinpulver ähnliches Produkt ergiebt, das in derselben 
Weise wie der natürliche Stampfasphalt verwendet wird. Ein anderer deutscher künst- 
licher Stampfasphalt wurde der „Deutschen Asphalt -Aktiengesellschaft" der Limmer 
und Vorwohler Grubenfelder unter No. 40020 patentiert' 40 ) Das Verfahren besteht dariu, 
da Ts trockener, gepulverter Kalk- oder Asphaltstein dnreh Zusatz von 30 bis 35°/ 0 Kalk- 
milch unter Erhitzen in einen dünnflüssigen Schlamm verwandelt wird, der auf 50° C. 
erwärmt und mit etwa 15°/ 0 geschmolzenem, gereinigtem Bitumen vermischt wird. Ein 
anderes Verfahren dieser Gesellschaft versetzt etwa 60°/ 0 trockenes Kalksteinpulver unter 
Erhitzen mit 30°/ 0 Harzleimlösung, welche in 100 Teilen 2,5 Teile durch 20grädige 
Lauge in Lösung gebrachtes Harz enthält und setzt erst dem daraus entstehenden 
dünnflüssigen*' Schlamm 10% Kalkmilch zu. Durch Wechselzersetzung zwischen der 
Harzseife und der Kalkmilch entsteht unlösliches Kalkresinat, welches bei dem nun 
erfolgenden Zusätze von heifsflüssigem Bitumen in gleicher Weise wie die übrigen 
Steinteilchen von diesem umhüllt wird. Die Vereinigung des warmen Steinbreies mit 
dem geschmolzenen Bitumen wird bei 70—80° C. vorgenommen. Der auf die eine oder 
andere Weise gewonnene heifse, bituminöse Steinbrei wird in Formen gegossen; die 
erkaltete Masse wird iu gleichmäßige Stücke zerlegt, die an der Luft getrocknet und 
in Mahlwerken zu einem Pulver zerkleinert werden, das zur Herstellung von Stampf- 
asphalt geeignet sein soll. Fernere künstliche Asphalte sind der Pediolith und das 
von Emil Heufser 1 ') in Eschershausen (Braunschweig) (D. R.-P. No. 52704) herge- 
stellte pulverige Strafsenbaumaterial aus Asphaltstein. Derselbe schliefst den Asphalt- 
stein durch Schwefelsäure auf und setzt dem Gemenge in noch warmem Zustande bitumen- 
haltigen Steinkohlentcer zu. Das Produkt ist feinpnlverig und läfst sich wie das natür- 
liche Asphaltsteinpulrer stampfen. Auch das von Busse'") in Linden bei Hannover 
hergestellte „Gummi"- oder „Kautschuk " Pflaster kann hierher gerechnet werden. 

'*») Deutsche Kauz. 1889, S. 539; 1890, S. 2 u. 592. 

m ) Daselbst 1889, S. 549; 1890, S. 270; 1891, S. 78. 

Kahlbetzer in Deutz verfertigt derartige Platten, lllustr. l'atentbl. 1881, S. 224; Wochcnbl. 
f. Arcb. u. Ing. 1881, S. 137, 156, 191, 219. Neuerdings werden in England 0,09 qm grofsc Platten 
hergestellt, indem Asphalt in Formen gegossen wird, deren Boden mit einer Schotterlage bedeckt wird, 
um der Oberflache eine gewisse Rauheit zu gehen; vergl. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1893, S. 15. 

"*) Vergl. die nachstehende Litteraturbesprechung. 

"») Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. tC2 u 367; 1888, S. 128. Deutsche Bauz. 
1884, S. 432. 

uo ) Vergl. Loewe. Slrafsenbaukunde. Wiesbaden 1895. S. 351. 
m ) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 272; 1891, S. 82. 

Ml > Gewerbebl. 1890, 8. 55 und Zeitschr. f. Traneportw. u. Strafsenb. 1890, S. 184 u. 287; 1892, 
S. 102. Vergl. die Litteraturbesprechung S. 92 u. 94. 
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Der in Amerika in letzter Zeit in ausgedehntem Hafte verwendete „Trinidad 
A8phalt u -Bclag, welcher unter dem Namen „Barber-Aspbalt u in europäischen Städten 
Mifserfolge aufwies, wurde von Eduard J. de Smedt durch eine Mischung von 
Trinidad-Asphalt, welchem Rückstände der Petroleum-Raffinerie zugesetzt wurden, mit 
scharfem Sand und einer gewissen Menge pulverisierten Kalksteins gewonnen. Die 
Masse, wie sie in erhitztem Zustande zur Verlegung gelangt, hat das Ausseben von 
lockerer schwarzer Gartenerde. Dieselbe wird auf einer 15 cm starken Betonunterlage 
in solcher Dicke ausgebreitet, dafs die durch Stampfen und Walzen zusammengeprefBte 
Decke eine Stärke von 6,5 bis 7 cm erhält. 143 ) 

Ein eigentliches Pflaster aus prismatischen Asphaltblöcken (30,5 : 10,2 : 12,7 cm) 
äbnlicb wie sie Martenstein und Pohl unter No. 66921 patentiert wurden 144 ), wird in 
Amerika ebenfalls verwendet; diese Asphaltpflastersteine bestehen aus einem Gemenge 
von zerkleinertem Kalkstein mit 10 °/ 0 Trinidad-Asphalt, welches in Formen geprefst wird. 1 * 1 ) 

Litteratar. 

a. Selbständige Werke. 

Über Asphalt-Strafen, von John W. Louth, Inhaber der Asphaltbergwerke zu Val de Travers, 
Kanton Ncuchätel, Schweiz, deutsche Filiale Berlin W., Behrenstrafse No. 52. 

Die nur 15 Seiten umfassende, i. J. 1880 erschienene Broschüre bespricht die Vorteile 
des AspbaltpflaBters, die technische Zurichtung des Asphaltfelsens, die Herstellung des 
Guft- und Stampfasphaltes und berichtet kurz Ober die Verlegungen in den verschiedenen 
Städten, woran sich die Aufzählung der hauptsächlichsten Asphalt-Litteratur und einige 
Atteste anschlieften. 
Über Asphaltstraßen, von E. 0. Schubarth. Berlin 1881. 

Aufter einer eingehenden Besprechung der technischen nnd wirtschaftlichen Gesichts- 
punkte des Aspbaltpflasters enthalt das Werkchen einen Plan von Berlin mit Angabe 
der asphaltierten Straften und derjenigen Straften, deren Asphaltierung als wünschens- 
wert zu bezeichnen wäre, sowie Auszüge aus dem Verwaltungsbericht des Berliner 
Magistrats für 1879 und aus dem Bericht des Oberingenieurs der Londoner City über 
die relativen Vorteile des Holz- und Asphaltpflasters. 
Die Asphaltstrafseii, von E. Dietrich, Berlin 1882. 

Umfassendes Werk, welches als Ergebnis einer Studienreise nach den Hauptfundorteu 
des bituminösen Kalksteins und nach Mitteilungen verschiedener Asphaltgesellschaften 
die Robmaterialien, den Bau, die Reinigung und Unterhaltung der Asphaltstraften in 
eingehender Weise behandelt. 
Stampfasphalt, mit besonderem Hinweis auf den deutschen Stampfasphalt der „Neuen Hannoverschen 

Asphalt Gesellschaft" Reichspatent No. 28 620 des Prof. E. Dietrich. Berlin 1885. 
Der Asphalt und seine Bedeutung für den Straßenbau grofser Städte, von Dr. L. Meyn. 

b. Zeitachriften-Litteratur. 

Die neuere Herstellung der Berliner Pflaster- und Asphaltstrafsen. Wochenbl. f. Arch. u. 
Ing. 1879, S. 81 u. 98; Deutsche Baugewerksztg. 1879, S. 348, 377 u. 391; Deutsche Bauz. 1879, 

S. 383. 

Auf einer mindestens 20 cm starken Betonschicht wird eine 6 cm starke Lage pul- 
verisierten bituminösen Kalksteins in erhitztem Zustande ausgebreitet und abgerammt. 



Vergl. J. W. Howard. B. L., C. E, Natural Asphaltum and its Compounds etc. Published 
by tbe Rensselaer Society of Engineers, Troy. N. Y.; F. V. Greene. Asphalt and its uses. A proper 
read before the Amer. Inst, of Mining Eng. Bunalo Meeting Oct. 1888; ferner Zeitschr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1888, S. 37, 44, 51, 61; 1890, S. 243; 1892, No. 27, 28 u. 29. 

u «) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 181. 

,4& ) Vergl. Loewe. Straftenbaukunde S. 354. 
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Über die in Frankreich üblichen AsphaltTerwendungen und Asphaltarten. Aon. des ponts et 

chaussees 1879, II, S. 267-322. 
Durand-Claye. Berichtigung und Ergänzung zu einem Aufsatz über den Asphalt vou 
Leon Malo. Ann. des ponts et chaussees 1880, I, S. 128. 

Als Unterscheidungsmittel zwischen natürlichem Bitumen und Gasteer wird gewöhnliche 
Schwefelsaure, nicht die rauchende angegeben. Eine fernere Methode ist: 10 g bituminöse 
Masse in 10 ccm Alkohol von 36° zu legen und nach 24 Stunden zu filtrieren; der Alkohol 
färbt sich goldgelb, wenn Gasteer, hellstrohgelb, wenn echtes Bitumen verwendet wurde. 
Asphalt und Minertl-Bitamen. Vortrag von Ing. Delano. Engineering 1880, I, S. 176; Builder 1880, 
I, S. 278; Engineer 1880, I, S. IM. 

Es wird hervorgehoben, daß die dem Asphalt gemachten anverdienten Vorwürfe von schlechten 
betrügerischen Arbeiten herrühren. Oute Asphtltsrbeiten haben sich stets gut bewährt. 
Zur Frage der Asphaltstrarsen. Deutsche Bauz. 1880, S. 85. 

Die schlechte Bewährung der Asphaltstraßen in Paris wird auf schlechtes Material 
zurückgeführt und auf die langjährigen guten Erfahrungen hingewiesen, die mit dem 
Asphaltstein von Val de Travers und von Seyssel gemacht worden sind. 
Der Asphalt, seine Geschichte, Gewinnung und Verwendung von F. Woaa. Annalen für 
Gewerbe und Bauwesen 1880, Bd. 6, S. 354, 398 u. 485. 

Im Anschluß an die Arbeiten von Leon Malo, Meyn und Ellice-Clark wird das 
Wissenswerteste über den Asphalt zusammengestellt and die Verwendung desselben als 
Strafsenbaumaterial besprochen. (Auch als Sonderdruck erschienen). 
Berliner Asphaltstrafsen. Deutsche Bauz. 1880, S. 188. 

Von den 600O0 qm Asphaltstrafsen sind 50000 qm in Stampfasphalt von Val de 
Travers, 7000 qm in sizilianischem Stampfasphalt und 3000 qm in gegossenem Limmer 
aspbalt ausgeführt. 

Herstellung geprefster Aspbaltplatten von Kahlbetzer in Deutz. Illustriertes Patentbl. 1881, 
S. 224; Wocbenbl. f. Arch.- u. Ing. 1881, S. 137, 156, 191, 219. 

Die Platten messen 25 cm im Quadrat und haben eine Stärke von 3 bis 5 cm. 
Kaube Asphaltstrafsen. Deutsche Bauz. 1881, S. 382. 

Das Riefeln der Oberfläche brachte keine Abhilfe gegen die Glätte des Asphaltes, 
weil die Kiefen bald abgenutzt waren. In London versuchte man Gufsasphalt mit klein 
geschlagenen Kalksteinen zu versetzen und aus dieser Masse Blöcke in der Grölte der 
Pflastersteine zu giefsen, die aufserdem unter einer Presse starkem Druck ausgesetzt 
wurden. Das in dieser Weise in der Queen Victoria-Street in London ausgeführte Pflaster 
soll sich angenehm befahren, jedoch ist die Abnutzung eine stärkere, als beim Stampf- 
asphaltpflaster. 

Methodeu zur Unterscheidung natürlichen Asphalts von seinen Surrogaten. Ann. des 

ponts et chaussees 1881, I., S. 112; Deutsche Bauz. 1881, S. 341. 
Straßenbau-Arbeiten in Asphalt. Scientific americsn 1881, I, S. 4403. Kurte Beschreibung mit Abbild. 
Deutscher Stampfasphalt. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. 362 u. 367; Deutsche 

Bauz. 1884, S. 432. 

Herrn Prof. E- Dietrich in Berlin wurde ein Verfahren patentiert, den an sich für 
Stampfarbeit nicht geeigneten Asphaltstein, wie derselbe vorzugsweise in der Gegend von 
Limmer bei Hannover gebrochen wird, durch Veränderung des ihm innewohnenden 
Bitumens und durch Zusatz von Trinidad-Asphalt stampfbar zu machen. Das Verfahren 
erstreckt sich auch auf die Zurichtung reinen Kalksteins für den erwähnten Zweck. 
Verauchsstrecken wurden in Berlin gelegt, die sich zum Teil gut, zum Teil infolge un- 
richtiger Behandlung mangelhaft bewährt haben, vergl. auch S. 89. 

Kampf gegen das Aspbaltpflaster. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. 406. 

Eine Erklärung des Centraivereins der Berliner Fuhrunternehmer gegen die ausge- 
dehntere Anwendung des Asphaltptiasters wird besprochen. 

Über Strafsendämme aus komprimiertem Aspbalt. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1884, S. 267. 

Ausgebend von den ersten Erfahrungen über Aspbaltpflasterungen wird das ver- 
schiedene Verhalten der Asphaltarten besprochen und hervorgehoben, dafs bei Mischungen 
jeder Aspbalt für sich auf die ihm zukommende Temperatur erhitzt und dann erst die 
Mischung vorgenommen werden mufs, da sonst ein Zerfallen stattfindet. In Paris wurden 
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1860 und 1878 darin schlechte Erfahrungen gemacht. Dort zerfiel der Asphalt nurser- 
»lcin durch das Vorhandensein von 9 , /i°/o Pyrit (Doppeltschwefeleisen) in dem Lobsantier 
Asphalt, der durch Erhitzen Schwefel verliert und sich in Protoschwefeleisen umwandelt, 
der an der Luft oxydiert (nach Analysen von Durand-Claye). Auch das Glattwerden 
des Asphaltes wird besprochen und auf den Vorschlag von ßrennecke hingewiesen: 
an Übergangsstellen von Steinpflaster zu Asphalt kurze Gleise aus Gufseisen, Schmiede- 
eisen oder Granitplatten in das Steinpflaster einzufügen, damit die Zugkraft der auf dem 
Asphalt weniger Halt findenden Pferde an diesen Übergangsstellen vermindert wird. Der 
Reibungskoeffizient für Fuhrwerke auf Asphalt wird zu 0,0075 angegeben, während der- 
selbe auf gutem Steinpflaster .0,02 bis 0,013 betr&gt. 

Gufsasphalt-Fflaater. Engineering newa 1885, S. 102. 

Die Abdeckung der Straften mittels künstlichen Guftaspbaltes, einer Einkochung ren Trini- 
dad-Asphalt mit Kalksteinpulrer und Sand nach dem Vorbilde der 8 traf gen Ton Washington 
wird in Zuschriften ana mehreren amerikanischen Städten gBnstig beurteilt. * 
Fahrdainmc. und Fufswege aus Guisasphalt. Zeilschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1885, S. 110, 

Ufi, 125, 133. Auszug aus dem Werke über Asphaltstraßen von E. Dietrich. 
Der amerikanische Barber- Asphalt und der deutsche Stampfasphalt der neuen Hanno- 
verschen Asphalt-Gesellschaft Deutsche Bauz. 1886, S. 487 u. 516; Zeitschr. f. Transpw. 
u. Strafsenb. 188C, S. 229, 236, 244. Eingehende Besprechungen. 
Das Asphaltgewerbe iu Deutschland. Deutsche Bauz. 1887, S. 534 u. 570. Eingehende Besprech- 
ung von Pinkenburg. 

Pech-Makadam. Deutsche Bauz. 1888, S. 352. 

Nach Mitteilungen des Bauinspektors Eger hat sich der nach den von Prof. Diet- 
rich in seinem Werke: „Die Asphaltstrafsen* gemachten Angaben hergestellte Pech- 
Makadam in Breslau gut bewahrt. Derselbe besteht aus Steinschlag, dessen Fugen mit 
einer Einkochting von Pech und Kreosotöl gefüllt sind. Da Granitsteinschlag billiger als 
Kalkstein zu haben war, so wurde zu der Hälfte der Versuchsstrecke Granit, zur ande- 
ren Hälfte Kalkstein verwendet. Wegen Beschaffung der Gerätschaften stellte sich der 
Preis allerdings für die kleine Versuchsstrecke verhältnismäfsig hoch und würde bei 
grüfseren Ausführungen immerhin etwa 15— 20°/o höher als für eiue gewöhnliche Chaus- 
sierung, aber billiger als für geringwertiges Steinpflaster ausfallen. 
Nach Minute« of proeeedings dea Londoner Civiling.-Vereins 1888, Bd. 93, S. 365 wird Pech-Makadam ia Sidney 
für steile Straften, 80wie für Parkstraften verwendet, wobei auf 1 cbm Schotter 0,14 cbm Einkochung von 
Pech und Teer, sowie 0,17 cbm Kies zum überschütten der gewalsten Bahn gerechnet wird. 

Weitere Einführung des Aspbaltpflasters in Berlin. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1888, S. 70. 

Die Verhandlungen hierüber in der Berliner Stadtverordneten-Versammlung und die 
sehr günstig für das Asphaltpflaster lautenden Äufserungen des Stadtbaurats Dr. Hob- 
recht werden wiedergegeben. 
Aspbaltpflasterungen. Zeitschr f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 37, 44, 51 u. 61. 

Die Pflasterungen mit Trinidad-Asphalt in New- York und Washington werden besprochen. 
Deutscher Stampfasphalt. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 128. 

Der nach dem Patent Dietrich von der ^ Neuen Hannoverschen Asphalt-Gesellschaft" 
Refertigte Stampfasphalt wird ton dem Königsberger Magistrat nach den dortigen Er- 
fahrungen günstig beurteilt. 

Kaulschuk-stampfasphalt. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 170 u. 287. 

1 'robestrecken dieser Erfindung des Ing. Busse in Linden bei Hannover wurden 1887 
in Hannover und Hamburg gelegt. Es soll die Elastizität von Kautschuk und die Härte 
von Stein haben, geräuschlos und nicht so glatt wie Asphalt sein und weder durch Hitze, 
noch durch Kälte beeinfiufst werden. 
Über die Asphaltstrarsen und ihre Behandlung. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 1888, S. 286. 

Es wird empfohlen, die Asphaltstrafsen nur bei grofser Hitze oder wenn viel Staub 
angesammelt ist, zu besprengen, dagegen häufig zu kehren und die Schnee- und Schlamm- 
masseu rasch zu entfernen. 
Strafseiiasphaltierungen in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 251. 

Die zunehmende Beliebtheit des Aspbaltpflasters zeigt sich in der wachsenden Gröfse 
der Pflasterflächen; es sind bereits mehr als 550000 qm vorhanden. 
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Aspbaltpflasterungen auf Konkretbettung in New-York. Zeitscbr. f. Transport«', u. Strafsenb. 
1889, S. 376, 401 u. 413. 

Als Ausführungsbestimmungen gelten: Die auf den Untergrund aufzubringende 1'» cm 
starke Bettung besteht aus einer Betonmischung von 1 Teil Cement auf 2 Teile Sand 
und 3 Teile geschlagene Steine von r> cm Korngröfse. Der Asphalt besteht: 1. aus ge- 
reiuigtem Asphalt, 2. aus schwerem Petroleumöl, :*. aus feinem Sand und 4. aus fein 
gepulvertem kohlensauren Kalk. Die Mischung wird in zwei Schichten ausgebreitet und mit 
Walzen gedichtet. Fünf Jahre nach der Vollendung und Überlieferung der Strafte hat 
der Unternehmer für die Unterhaltung zu sorgen. Auch Vorschriften über das Verlegen 
von Asphaltpflaster auf vorhandenem Makadam und Steinpflaster liegen vor. 

Über die Zukunft des Stampfasphaltes als Strafsenbelag in Paris, von A. de Slavin- 
Slavinsky. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 244. Der Asphalt, wird immer 
weniger beliebt. 

Über die Bewährung des Asphaltpflasters in Städten hatte Magdeburg in Berlin, Leipzig und 
München die städtischen Verwaltungen um Auskunft gebeten, aus welchen hervorgeht, dafa der 
Asphalt sich besser als Holzpflaster bewährt habe und bis zu Steigungen von 1 : 60 gelegt werden 
könne. Die Kosten im Vergleich zu gutem Granitwürfelpflaster mit Fugenajisgufs belaufen sich 
bei Asphalt in 20 Jahren auf 35,5 M. pro qm, in 50 Jahren auf 64,5 M., bei Granitpflaster in 
25 Jahren auf 21,5 M., in 50 Jahren auf 30,5 M., in 75 Jahren auf 35 M.. in 100 Jahren auf 
38 M. Speziell in Berlin kostet Steinpflaster I. Klasse 24 M., II. Klasse 20 M., III. Klasse 18 M. 
das qm. Es gebe aber nur zwei Quellen für Asphalt und man begebe sich leicht in die Hände 
des Unternehmers, da ein Submissionsverfabren nicht möglich. Zeitscbr. f. Transportw. u. Stras- 
sen!) . 1889, S. 322. 

Beschädigungen von Asphaltpflaster durch Leuchtgas. Centrabl. d. Bauverw. 1889, S. 94 
u. 437 und Zeitscbr. f. Trausportw. u. Strafsenb. 1889, S. 388. 

Dehnhardt berichtet über einen derartigen Fall in der Römerstr äffte in Frankfurt a. M. 
und belegt seine Beobachtungen durch Veröffentlichung der vom pharmaceutischen Institut 
in Marburg mit den beschädigten Aspbaltplatten vorgenommenen Untersuchungen. — Nach 
der Chemiker-Zeitung würden die im Gas enthaltenen schweren Kohlenwasserstoffe, be- 
sonders Benzol, vom Asphalt aufgenommen, wodurch er erweicht wird, vergl. Zeitscbr. f. 
Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 89 und 1890, S. 393. 

Zur Verbesserung des Asphaltpflasters. Deutsche Bauz. 1889, S. 539 u. 549; 1890, S. 2, 270 
n. 592; 1891, 8. 78. 

Auseinandersetzungen zwischen Begierungsbaumeister Daehr und Prof. Dietrich. 
Ersterer teilt die Erfahrungen der Berliner Asphalt-Gesellschaft Kopp & Co. mit, nach 
denen Pflasterungen aus Asphaltplatten, die unter 72 Atm. Druck aus Aspbaltpulver 
hergestellt wurden, widerstandsfähiger, als der auf der Strafse selbst hergestellte Belag 
seien, weil die AapbaJtpuly erschient dabei von 9 cm bis auf 5 cm zusammengedrückt 
wird, während der auf der Strafse selbst gefertigte Asphaltbelag von 8 cm nur auf 6 cm 
verdichtet wird. Es wurde daher zur stärkeren Verdichtung und daraus zu erwartenden 
Verbesserung des auf der Strafse hergestellten Stampfasphaltea, derselbe bald nach der 
Fertigstellung mittelst einer Dampfwalze von 24 t Betriebsgewicht abgewalzt und da der 
Versuch guten Erfolg zeigte, ist eine Wiederholung in Aussicht genommen. Als Bedingung 
für günstigen Erfolg stellt Daehr die Verwendung eines nicht zu mageren, hinreichend 
bituminösen Pulvers hin, da das magere Aspbaltpulver unter dem Druck der Walze zer- 
malmt wird, sodafs Bich damit gleichzeitig ein Mittel zur Prüfung der Güte des verwendeten 
Asphaltes bietet. Prof. Dietrich wendet demgegenüber ein, daas es bessere Prüfungs- 
mittel gäbe und dass die spezifischen Gewichte von Stücken auf der Strafse durch Stampfen 
und Walzen hergestellten Asphaltes und der durch Pressen erzeugten Asphaltplatten 
nicht wesentlich voneinander abweichen, sodafs kein erheblicher Unterschied der Dichtigkeit 
beider Fabrikate besteht und beide erst unter der Wirkung des Verkehrs sich wesentlich 
verdichten. Diese nachträgliche Dichtung kann aber niemals durch die Arbeit einer 
Chausseewalze ersetzt werden. Wird es für erforderlich erachtet den Asphalt ohne Rück- 
sicht auf die Kosten noch mehr als gewöhnlich zu verdichten, so müCste dies durch ver- 
mehrtes Stampfen und Walzen des noch warmen und in zwei Lagen aufzutragenden 
Asphaltes geschehen, wobei die Wirkung der Wagenräder dadurch nachgeahmt werden 
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könnte, dass man eine aus zahlreichen, lose nebeneinander laufenden, schwer belasteten 
Scheiben bestehende Walze verwendet. Dass sich die Platten besser als der gewöhnliche 
Stampfasphaltbelag bewahrt hätten, können weder Prof. Dietrich noch Louth, Direktor 
der Val-Travers-Gesellschaft, zugeben. 

Gummi-Strafsenpflaster. Bayerisches Industr.- u. Gewerbebl. 1890, S. 55; Zeitschr. f. Transport*, 
u. Strafsenb. 1890, S. 184 u. 287; 1892, S. 102. 

Es verdankt seine Herstellung der Beobachtung des Chemikers Busse in Hannover- 
Linden, dafs Stampfaspbalte einen grofsen Prozentsatz Öl in oxydiertem, gummiartigen 
Zustande enthalten, und besteht aus einer Mischung von 85°/o gemahlenen harten Steinen 
und 15"/o Gummimasse, aus oxydierten Mineralölen hergestellt. Die Verlegung geschieht 
iu Pulverform ahnlich derjenigen des Stampfasphaltes auf Betonunterlage. Die Dicke 
. der Schiebt betragt bei Fahrstrarsen 50 mm, bei Fufswcgen 25 mm. Die an Würfeln 
ermittelte Druckfestigkeit ist im Mittel 162 Atm. Das Material ist wetterbeständig, 
widersteht den Wärmescbwankungen besser als die natürlichen Stampfasphalte, ohne zu 
reifsen, zeigt grofsen Widerstand gegen Abnutzung, wird nicht glatt und ist staubfrei. 
In vielen Städten liegen Probepflasterungen. Die zweijährige Versuchsstrecke in Hannover 
bat sich gut bewährt. 

Die Zubereitung des Stampf aspbaltes. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 90. 

Nach einer Broschüre der Comp, generale deß aspbaltes de France werden Mitteilungen 
über die Brüche in Seyssel, die Behandlung des gewonnenen Aspbaltsteins, das Pulveri- 
sieren und die Verwendung desselben gemacht. 
Strafsen asphaltierungen in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 121. 

A. de S lavin berichtet, dafs man, statt die Betonunterlage ordentlich festzuwalzen 
und er harten zu lassen, das Aspbaltpulver auf der noch nicht abgebundenen Unterlage 
ausbreitet und teststampft and die Strafse dem Verkehr übergiebt, woraus die bald mi- 
eten und wellenförmig werdende Oberfläche sich erklärt. 

Asphaltpflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 217, 231, 241. Vortrag von 
Jul. Schubert im Tecbn. Verein zu New-York. 

Ausführliche Besprechung besonders der Strafsenbeläge aus Trinidad-Asphalt, der vor 
der Verwendung von fremden, ihm beigemengten Bestandteilen gereinigt werden mufs. 
Man bringt den rohen Asphalt in grofsen eisernen Behältern zum Schmelzen, lälst ihn 
längere Zeit kochen, damit das Wasser entweichen und die thonigen und erdigen Bestand- 
teile sich zu Boden setzen können, während spezifisch leichtere Beimengungen an die 
Oberfläche gelangen und abgeschöpft werden. Sobald das Wallen der Masse authört, 
wird dieselbe in hölzerne Tonnen abgezogen und kommt als raffinierter Trinidad-Asphalt 
auf den Markt. Derselbe enthält immer noch 30-40°/o thonige Bestandteile, was zu 
erkennen ist, wenn man ihn in Schwefelkohlenstoff auflöst und filtriert Besser wäre es, 
den Asphalt in kleineren flachen Pfannen zu schmelzen und durch häutiges Umrühren 
vor dem Verbrennen oder der Überhitzung zu schützen. Dem raffinierten Asphalt setzt 
man, um ihn weniger spröde zu machen, solche fette, dicke Öle zu, die sich an der Luft 
nicht verändern; vielfach verwendet man die Rückstände der Petroleum-Destillation, bei 
denen jedoch ihrer häufigen Unreinheit wegen Vorsicht geboten ist. Je nach der Güte 
dieses Zusatzes und je nach der gewünschten Härte der Asphaltmischung schwankt der 
Zusatz zwischen 12 und 18%. Diese Mischung wird in Amerika Asphalt-Cement 
genannt. Für Städte in kälterem Klima nimmt man weicheren, für wärmeres Klima 
härteren Asphalt-Cement; auch die Lage der Strafse ist zu berücksichtigen. Der Asphalt- 
Cement wird, nachdem er bis auf 300 bis 325° F. erhitzt worden ist, mit beifoem, scharf- 
körnigem Sand, dem eine geringe Menge Kalksteinmehl beigemengt ist, gemischt und zwar 
75°/u Sand auf 5°/o Kalksteinmehl auf 20°/o Asphalt-Cement in Gewichtsteilen. Zum 
Mischen dient eine besondere, nach Patent Dietz, von Haff & Fontain in Philadelphia 
gebaute Mischvorrichtung. Nach Ausbreitung der Masse wird mit kleinen Walzen von 
etwa 150 kg Gewicht gewalzt, dann mit beifsen Stampfen gestampft und schliefslich, wie 
beim Stampfaspbalt, mit Bügeleisen geplättet. Zum besseren Anschluss an die Bordsteine 
(curb-stonenj werden diese zuerst mit beifsem Asphalt bestrichen. Besondere Aufmerksam 
keit wird den Rinnsteinen zugewendet, die besonders gut gestampft und wenn sie das 
genaue Profil besitzen, noch mit beifsem, flüssigen Asphalt angestrichen werden. Die 
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letzte ZaBamraenpressung geschieht durch eine Dampfwalze von 5 bis 6 t Gewicht, mit 
der noch gewalzt werden mute, so lange die Oberfläche heifs ist. Während des Wakens 
wird feiner Cement aber die Fläche gefegt. Das von der Barbcr- Asphalt-Paving-Co. 
verlegte Trinidad-Pflaster hat sich gut bewährt, ist billiger als der Stampf-Asphalt und 
weniger glatt, sodafs es für Amerika als das Zukunftspflaster angesehen wird. Nur in 
Strafsen mit Schienengleisen hat sich selbst bei Anwendung von Bordschwellen ein dauer- 
hafter Anschluß nicht erzielen lassen. Die Preise in Berlin und Paris stellen sich für 
Asphaltstraßen bedeutend höher als in Amerika, trotz der dort billigeren Arbeitslöhne, 
wie nachstehende Zusammenstellung erkennen läfst: 

Bei 20jähr. Unterhaltung und bei einem Arbeitslohn von 2,50 M. kostet das qm 
in Berlin 22,5 M., desgleichen bei einem Arbeitslohn von 5,30 Frs. in Paris 
36 Frs., desgleichen bei einem Arbeitslohn von 1,50 Dollars in New- York 4,25 
bis 4,75 Dollars. 

Verfahren zur Herstellung eines pulverigen Strafsenbaumaterials aus Asphaltstcinen 
(D. R-P. No. 52704). Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 272; 1891, S. 82. 

Ober künstlichen Asphalt Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, 8. 281. 

Es wird die Ansiebt geäufsert, dafs bei den meisten künstlichen Asphalten unter der 
Einwirkung von Sonne und Regen in Verbindung mit den Angriffen der Hufeisen der 
Pferde nnd der eisernen Radreifen der Fuhrwerke eine Lockerung der nur mechanischen 
Verbindung des Bitumens mit dem gewöhnlich verwendeten Kalkstein bewirkt wird; 
hat dieselbe begonnen, so schreitet der Zerfall unaufhaltsam fort Der Belag verliert 
seinen durch das Bitumen erzeugten Zusammenhang und die einzeluen Gesteinskörner 
werden durch den Fuhrverkehr bald zu Staub vermählen, während bei Fahrbahnen aus 
natürlichem Asphaltstein die Decke durch die darüber hinrollenden Wagen immer fester 
zusammengedrückt und nur in unbedeutendem Mafse abgenutzt wird. 

Die Aspbaltindustrie Nord-Amerika's. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 374. 

Die in Berlin, London, Paris und anderen europäischen Städten ausgeführten ABphalt- 
Pflasterflächen betragen etwa den 4. Teil der in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika mit Trinidad-Asphalt belegten Strafsenflächen. 

Chemische Prüfung des tu Stnfsenpf lutertmgen verwendeten Trinidad- Asphaltes. Engineering 
See. «od Binittry engineer 1891, Okt. S. 348. 

Aaph altpt'lasterungen in London. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 177. 

Asphaltpflasterungen in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 181. 

Die Bezeichnungsweise asphaltischer und bituminöser Produkte. Zeitschr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1892, 8. 482 u. 490. 

Ingenieur Leon Malo in Seyssel benennt: 1. die natürliche Verbindung von Bitumen 
mit Kalkstein mit dem Namen Asphalt: 2. die mechanische Mischung von Bitumen mit 
Quarz oder Quarzkalksand: bituminösen Sand; 3. eine Mischung von Bitumen mit 
I*ebm: Lake Pitch aus Trinidad; 4. eine Mischung von Bitumen mit bituminösem 
Kalkstein (d. h. Asphalt), wie sie gegossen zu Börgersteigen verwendet wird: bituminösen 
Mastix. E. P. North sagt in seinem Werke über Strafsenbau und Strafsennnter- 
haltung, dafs die Ausdrücke .Asphalt* und „Bitumen' 1 oft verwechselt werden. Er 
schlierst sich den Definitionen Malo's an, während Greene die Bezeichnung „Asphalt* 
in dem Sinne Malo's anzweifelt. In Frankreich wird asphalte comprimie und asphalte 
couU unterschieden, was der deutschen Bezeichnung Stampf- und Gufsasphalt entspricht. 
Zu ersterem wird gepulverter, bituminöser Kalkstein, zu letzterem Mastix aus bituminösem 
Kalkstein, der durch Zusatz von Trinidad- oder anderein Asphalt bituminöser gemacht wird, 
verwendet. 

Englische Berichte über Aspbaltpflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 37. 
Asphaltierungen in New-York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 277. 

Der Trinidad-Asphalt wird dem sizilianischen vorgezogen. Schilderung des Vorkommens 
vom Asphalt auf der Insel Trinidad. 
Asphaltplatten für Pflasterberstellungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 15. 

Dieselben werden in England 0,09 qm grofs hergestellt, indem Asphalt in Formen 
gegossen wird, in denen sich ein eiserner oder hölzerner Rost befindet und deren Boden 



Digitized by Google 



96 L. von Willmann. Strassenbaü. 

mit einer Lage Steinschotter bedeckt ist, um der Oberfläche die gewünschte Rauheit zu 
geben. 

Asphalt-Koch- und Mischmaschine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 109. 

In Milwaukee, N. A., wurde eine recht praktische Maschine, die weder Rauch, noch 
Geruch ergiebt und das Umrühren mit Handkrücken unnötig macht, zum Asphaltkochen ver- 
wendet. Ihr Aufscres ist dasjenige einer kleinen Lokomobile, die vorne einen stehenden 
Dampfkessel trägt, der einer an ihm befestigten vertikalen Dampfmaschine den Dampf 
liefert. Die Heizgase des Kessels gehen, nachdem sie dessen innere Feuerbüchse um* 
spielt, ziemlich horizontal unter dem Mittelteil der Asphalttnaschine weg, die aus einem 
r.yliudrischeii Kessel bestehend, den Asphalt aufnimmt. Die Gase durchstreichen den 
doppelwandigen Boden dieses Kessels und gehen schliefslich in einen am Ende befindlichen 
Blechschomstein. In dem Asphaltkessel sind Rührrtfigel auf einer Welle befestigt, die 
von der Dampfmaschine betrieben wird. Ein in der Stirnfläche des Kessels angebrachter 
Schieber lässt den geschmolzenen und verarbeiteten Asphalt herausfliefsen. 

Vorrichtung zur Ausbesserung von Asphaltpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1H93, S. 440. 

Dieselbe besteht aus einem, auf einem Rädergestell gelagerten, schmiedeeisernen mit 
Petroleum gefüllten Kessel, in , welchem durch eine Druckpumpe auf den Flüssigkeits- 
spiegel eine Pressung ausgeübt wird. Am Ende des Getüfses befindet sich ein Rohran- 
satz, der ein Rohr mit vielen gelochten Düsen trägt, durch welche bei Öffnung eines 
Hahnes das Petroleum fein verteilt austritt und gleichzeitig mit Luft gemischt wird. 
Dieses Gemenge entzündet sich an einigen vorhandenen Flammen, sodafs der ganze Fcner- 
strabl das Pflaster trifft und erweicht, infolge dessen die schadhafte Stelle leicht ausgebessert 
werden kann. Zur Vermeidung von Unglücksfällen ist der Brenner von einer trichter- 
förmigen Haube umgeben, die fast bis an den Boden reicht. In Amerika wird dieser 
Kessel, ebenso wie die Dampf-Asphalt-Miscb- und Kochmaschine vielfach verwendet. 
Der natürliche Asphalt in seiner Verwendung im Strafsenbau. Zeitschr. f. Transportw. n. 
Strafsenb. 18!»3, S. 479, 495, 511, 527 u. 543. 

Auszug aus der Broschüre vom Generaldirektor der französischen allgemeinen Asphalt- 
gesellscbaft W. H. Delano. „Twenty years practica! experience of Natural Asphalt and 
Mineral Bitumen. London und New- York 1893." Es werden besonders behandelt: 1. Be- 
nennungen des Asphaltes und seiner Verbindungen ; 2. Verwendung des Asphaltes ; 3. Bau 
der Asphaltstrafsen ; 4. Allgemeine Bemerkungen und Straßenverkehr. 
Aspbaitierungen des Platzes vor der Nötre-Dame-Kirche in Paris. Zeitschr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1893, S. 580. 

Genaue Beschreibung des angewandten Verfahrens. Nach dem Stampfen mit runden 
gufseiserneu Stampfen von 15-20 cm Durchmesser erfolgte noch ein Abwälzen mit von 
zwei Mann gezogenen Walzen mit innerem Heizrost. 

Über Pech-Makadam. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 3 u. 419. 

Es wird auf die guten Erfolge der in Frankfurt a. M. gelegten Probestrecken und 
■ auf die Vorzüge: Geräuschlosigkeit, geringer Schmutz, geringe Abnutznng, hingewiesen 
und angeregt, zur Ermittelung der geeignetsten und billigsten Mischungsverhaltnisse Ver- 
suche wie diejenigen des Aspbaltplatten-Fabrikanten J. S. Kahlbetzer in Deutz-Köln 
anzustellen. In Budapest ergab die Besichtigung solcher Strafsen auch gute Resultate, 
nur wird hervorgehoben, dafs die geeignetere Zeit für die Prüfung nicht der Sommer, 
sondern der Winter sei. 

Bedingungen für die Herstellung und Veränderung von Asphaltstrafsen in Berlin. Zeit- 
schritt f. Transportw. u. Strarsenb. 1894, S. 1. 

Ks werden die für Berlin geltenden, auch im Auslande unter Anerkennung bekannt 
gewordenen Sonderbedingungen, wie sie sich nach jahrelangen Erfahrungen herausgebildet 
haben, mitgeteilt. 

Eine Berliner Asphaltstrafse nach zwanzigjährigem Bestehen. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Strarseub. 1894, S. 69. 
Heizbare hohle Walzen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 501. 

Von E. Dcnnison in San Franzisko wird eine mittels Petroleum-Gebläseflamme ge- 
heizte Walze für die Verlegung und Glättung von Asphaltpflaster angefertigt. 
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Asphaltplatten auf Betonanterlage. Zeitschr. f. Trangportw. u. Strafsenb. 1894, S. 581. Eine Ver- 

sucbspflasternng wurde in Paris vor kurzem ausgeführt. 
Bericht der Nordamerikanischen Bundesregierung Aber Asphalt im Jahre 1893. Nach: Depart- 
ment of Interior United states geological Survey. J. W. Powell Director: Asphaltum in 1893 by Clif- 
ford Richardson and E. W. Parker. Extract from „Mineral Resources of the United State«, Calender 
Tear 1893", David T. Dag, Chief of the Diriaion of Mining StatUtics and Technology, Washington Govern- 
ment Printing Offloe 1894; Zeitschr. f. Transport*, u. Strafcenb. 1896, S. 33, 51. 

Es wird die Gewinnung des Asphaltes in Kalifornien, Utah nnd Kentucky, die sehr ange- 
nommen hat (im Jahre 1882 worden 3000 t im Betrage von 42000 M. gewonnen, wlbrend 
im Jahre 1893 die Gewinnung 47 779 t im Werte von 1488 928 H. aufwies), «owie die Ver- 
arbeitung und Benutsnng eingehend besprochen. Von Interesse ist die Gewinnung des flüssigen 
Asphaltes in Kalifornien in der Las Conchas-Mine bei Santa Barbara in der Grafschaft gleichen 
Namens. Dieser flüssige Asphalt wird ebenso wie die Petroleum-Rückstände als Flußmittel dem 
harten Asphalt sugesetxt. Seine Flüssigkeit ist die Folge seines Gehaltet) an gummiartig nach- 
giebigen asphalttschen ölen, die ihn weich erhalten. 
Bericht der Nordamerikanischeu Bundesregierung über Asphalt im Jahre 1893. Zeitschr. 
f. Transportw. n. Strafsenb. 1895, S. 87; gewerbliche Verwendung 8. 103, ehem. Zusammensetzung, 
Ursprung und Geschichte des Asphaltpflasters S. 135, 153, 173 u. 251. 
Das Bestreuen von Asphaltbahnen mit Kies. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 132. 

Dasselbe wird in Wien geh au d habt, nicht gerade zum Vorteil der Bahnen und des 
Verkehrs, für welche eine Bestreu ung mit Sand oder Asche mehr zu empfehlen ist. 

g. Anschlufs der StrafBenbefestigung an die Strafsenbahnschienen. 

Wenig befriedigende Erfahrungen sind mit den Anschlüssen der verschiedenen 
Arten der Strafsenbefestignng an die Schienen der Strafsenbahnen gemacht worden. 
Besonders bei Asphalt- nnd Holzdecken ist dieselbe bis jetzt noch nicht vollständig ge- 
lungen. Die Verbesserungsbestrebungen verfolgen zwei Richtungen. Entweder wird das 
Anschlufspflaster zu verbessern, oder die Form der Schienen so zu gestalten gesucht, 
dafs ein guter Anschlufs möglich wird. Das Nähere hierüber, ebenso wie über die Reinig- 
ung der Strafsen mit Bahnschienen findet sich in nachstehender Litteraturbesprechung. 

Litteratur. 

Die Bedingungen für Anlage und Betrieb von Strafsenbahnen in Berlin. Deutsche Bauz. 
1880, S. 263. Dieselben werden namentlich auch mit Rücksicht auf Anlage und Unterhaltung des 
Pflasters besprochen. 

Einlegung von Bahngleisen in die Asphaltstraßen Berlins. Baugewerksztg. 1880, S. 624, 641 
u. 653. Da Pferdebahnen ihre Berechtigung aas mangelhafter Strafsenbeschaffenheit ableiten, hält 
Prof. Dietrich das Einlegen von Bahngleisen in Asphaltstraßen für unrichtig. 
Anschlufspflaster an die Pfcrdebahngleise in Asphaltstrarsen. Deutsche Bauz. 1880, S. 431. 
Strafsenpflaster an Eisenbahn -Niveau - Übergängen. Deutsche Bauz. 1880, S. 562. 
Die Reinigung der Berliner Strafsen mit Pferdebahngleisen. ßerl. Kommunalbl. 1881, S. 130. 

Dieselbe wird künftig von der Stadt besorgt, wogegen die Pferdebahn-Gesellschaft 
s /s der für die betreffenden Strafsen erwachsenden Reinigungskosten ersetzt. 
Der Umbau der oberitalienischen Landstraßen mit Rücksicht auf die Einlegung von 
Strafsenbahngleisen. Sekundärbahn -Ztg. 1882, S. 411. 

Besonders die geforderten Breitenmafee und die Einrichtung zur Abgrenzung der 
Bahn- und Strafsenfläche voneinander mittels einzelner Steinpfosten in je 2,5 m Abstand 
wird beschrieben. 

Neuerungen an Strafsenbahnschienen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 1884, S. 363. 

Nach dem Patent No. 29412 von E. Willmann in Dortmund sollen an beiden Seiten 
des Schienenkopfes Verbreiterungen angebracht werden, welche wellenförmig gebogen 
sind, sich gut an das Pflaster anschliefsen und das Überfahren von Strafsenbahngleisen 
unter einem beliebigen Winkel ermöglichen. 

Fortschritt* der Inf.-WUi«nson. Gruppe II. 4. 1 
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Der Anscblufs des Steinpflasters an die Strafsenbahngleise. Deutsche Bauz. 1890, S. 37 und 
Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1890, S. 38. 

Daehr schlägt vor, Steine mit schrägen Seiten zu verwenden, die sich auf den Fufj 
der Strafsenbahnschiene aufsetzen. 

Pflaster mit durch dasselbe gebildeter Spar. Zeitschr. f. Transport*, n. Straftenb. 1890, 8. 96. 

In der Zeitschrift „Intention" (England) wird die Erfindung eines Herrn Arth. Pimm in 
Ouilford als „Konkurrenz für die Eisenbahnen* bezeichnet, indem das Pflaster aufaer fllr ge- 
wöhnliche Bäder auch für solche mit stufenförmigen Badkränzen sich eignen soll. Das Pflaster 
besteht im wesentlichen aus einer Anzahl von eisernen Blöcken oder Schienen von geeigneter 
Linge und rechteckigem Querschnitt, sodafs sie leicht umgelegt werden können. Die Haupt- 
straßen sollen zweigleisige 8puren erhalten und der Verkehr soll sich nach genauen Vorschriften 
bewegen. Dabei müssen die Bäder mit Spurkränzen so breite Flanschen erhalten, dafa sie die 
Last zu tragen vermögen, wenn der Wagen die Spur verlassen hat. 

Welche Erfahrungen haben die Strafsenbahnverwaltungen mit der Verwendung des As- 
phaltes und des Holzes als Pflastermaterial gemacht? Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb 
1891, S. 25«, 269, 345 und 361. 

Auf eine diesbezügliche Anfrage haben 18 Bahnverwaltangen geantwortet, von denen 
aber nur 5 beide Pflasterarten verwendet hatten. Alle sprechen sich jedoch ungünstig 
über das Aspbaltpflaster bezüglich des Betriebes aus. Das Holzpflaster ist angenehmer, 
jedoch treibt es durch Quellen die Schienen leicht auseinander und in die Höhe. Ober- 
ingenieur Culin in Hamburg gelangt zu dem Resultat, dafs gegenwärtig noch mit beiden 
Ptlasterarten gerechnet werden müsse , dafs Asphaltpflaster jedoch bei Bahnen mit 
Steigungen nur bis zu 0,6 bis 1°/« Steigung angewendet werden könnet Holzpflaster da- 
gegen bis zu 3"/n Steigung Verwendung finden kann. Bei beiden Pflasterarten ist die 
Glatte zu beachten. An Haltestellen sollten Steinschwellen oder Steinpflasterungen ein- 
gelegt werden. Der Huf beschlag könnte abgeändert und durch rechtzeitiges Santlstreuen 
die Glatte vermindert werden. Auch waren die Wagen zu verbessern durch Anbring- 
ung besser konstruierter elastischer Anzugsvorrichtungen und kraftsammelnder Bremsen. 
Asphaltpflaster sollte nicht bis an die Schienen reichen, weil es durch die darüber 
fahrenden Wagen zerstört wird. Ebenso haben sich Steinschwellen längs den Schienen 
als unpraktisch erwiesen. Besser haben sich Pflasterstreifen von 10—12 cm hohen und 
10 cm breiten Granitsteinen oder Holzklötzen bewährt In Hamburg werden Beischienen 
nach System Culin versucht. Dieselben sind n-förmig und werden an die Fahrschienen 
angeschraubt. Das Holzpflaster mufs zwischen den Schienen 1 bis 1,5 cm höher als 
dieselben und mit einer Wölbung von 1,5 cm Pfeil verlegt werden, weil es sich bald 
abnutzt. Die Erneuerung mufs alle 4 bis 6 Jahre geschehen-, daher stellt es sich 
etwas teuer. 

Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 357. 

Die Trambahn-Gesellschaft in Frankfurt a. M. hat sich gegen die Weiterverwendung 
von Holzpflaster zwischen den Schienen ausgesprochen, ebenso wie der Kongrefs der 
internationalen Vereinigung von Strafsenbabn-Üesellschaften in Hamburg 1891, weil Hobt 
und Stahl nebeneinander unverträglich sind. Es wird dem Granitpflaster der Vorzug 
gegeben. 

Oberbau für Gleise in gepflasterten Strafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 182. 

Die vom Oberingenieur Walter Klatte der New-York- Centraibahn vorgeschlagene 
Vervollkommnung besteht in einem durchlaufenden Winkeleisen, das an der inneren Seite 
der Schienen so befestigt ist, dafs die Radflansche sie nicht berührt. Zweck derselben 
ist, deu Anscblufs an das Strafsenpflaster zu vermitteln und den gewöhnlichen Fuhr- 
werken als Fahrschiene zu dienen. Bedenklich erscheint die tiefere Lage für das Hinüber- 
fahren. 

fiufseiscrnes Pflaster neben Strafsenbahngleisen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 18H 
S. 221 u. 371 ; ZeiUcbr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1894, S. 460. 

Perrody empfiehlt für das Bettungspflaster der Strafsenbahngleise die Anwendung 
gufseiserner Blöcke von 25 cm Länge, 17,5 cm Breite und 15 cm Höhe. Dieselben 
sind hohl, mit Cement ausgefüllt und die oberen und unteren Flächen sind quadratisch 
gerillt, um dem Pferdehuf ein festeres Auftreten zu ermöglichen. Dieselben können also 
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einmal umgelegt werden. Der Preis für einen Block beträgt 1,«5 M. Ob dieselben sich 
bewfthren, wird wesentlich davon abhängen, ob sie sich wie Steinwürfel gut aneinander- 
schliefsen und fest stampfen lassen. 
Stein-, Asphalt- und Holzpflaster in Strafsen mit Pferdebahnbetrieb. Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1894, S. 453, 469 u. 487. 

t 

b. Vergleich der verschiedenen Arten der Fahrbahnbefestigung. 
Unterhaltung und Verwaltung städtischer Strafsen. 

Bei einer Vergleichung der verschiedenen Strafsenbefestigungsarten verdient in 
erster Linie die Pflege der öffentlichen Gesundheit durch Sauberkeit und Lärmdämpfung 
Berücksichtigung, sowie ferner die Schonung der Zugtiere und Fahrzeuge durch Verminde- 
rung der Stöfse und Erschütterungen und durch Vermeidung zu grofser Glätte. Aufserdem 
kommen in Betracht die mehr oder minder leichte Erneuerungs- und Ausbesserungs- 
fähigkeit ohne zu grofse Verkehrsstörung und endlich die fttr die örtlichen Verhältnisse 
sich herausstellenden mehr oder minder grofsen Kosten. 

Wenn daher ein unmittelbarer allgemeiner Vergleich der verschiedenartigen 
Pflasterarten nicht möglich erscheint, weil einerseits die vom Ortsgesundheitsrat, von 
den Anwohnern, den Fuhrwerksbesitzern '"), den Vertretern der Tierschutzvereine 
u. s. w. gestellten Ansprüche zu verschiedenartig sind und dieselben sich zum Teil so- 
gar widersprechen, andererseits die klimatischen und örtlichen Verhältnisse in Frage 
kommen, sodafs sich von den verschiedenen Gesichtspunkten aus sowohl Vorzüge als 
Nachteile fttr die verschiedenen Pflasterarten ergeben, die oft schwer gegeneinander ab- 
zuwägen sind, so kann doch bezüglich der für die gröfseren Städte Europas hauptsäch- 
lich in Frage kommenden Stein-, Holz- und Asphalt-Pflasterungen eine gewisse Klassen- 
ordnung mit Bezug auf die hauptsächlich erwünscht erscheinenden Eigenschaften fest- 
gestellt werden. 

Nach Isaaks'") zeigt die Erfahrung, dafs entsprechend den gewöhnlich geltend 
gemachten Anforderungen folgende Reihenfolge für die erwähnten Pflasterarten sich 
ergiebt: 





No. 1 


No. 2 


No. 3 




Asphalt 


Granit 


Holz 


Reinlichkeit 


Asphalt 


Granit 


Holz 




Asphalt 


Holz 


Granit 




Holz 


Asphalt 


Granit 




Holz 


Asphalt 


Granit 


Anschlufs an die Schienen der Strafsenbahnen 


Granit 


Holz 


Asphalt 




Granit 


Asphalt 


Holz 




Granit 


Holz 


Asphalt. 


Was die „Ökonomie", also den Kostenpunkt anbelangt. 


so kann fttr diesen Punkt 



die von Isaaks für die Städte Englands festgestellte Reibenfolge nicht ohne weiteres 
allgemein angenommen werden, sondern es wird sich dieselbe nach den Ortspreisen 



"•) Vergl. u. a.: Zeitschr. f. Tranaportw. u. Strafsenb. 1887, S. 157; 1891, S. 423; Deutsche 
Bauz. 1890, S. 232; 1892, S. 88. 

Der Fubrhalter 1887, No. 33, 34 u. 35; Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 219 

und 228. 

"•) Nouv. ann. de la constr. 1894, Okt. 8. 155; Lc gvnie civil 1894, II, S. 15; Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1894, S. 157; Schweis. Bauz. 1894, II, 8. 135. 

7» • 
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für die Materialien, die Erneuerang und Unterhaltung, sowie nach dem Grade der Ab- 
nutzung richten. Hat man daher fiir einen bestimmten Ort Uber diese Gröfsen ein zu- 
verlässiges Urteil erlangt, so kann man eine nicht blofs auf die verschiedenen Pflaster- 
arten, sondern auch auf verschiedenes Material ein und derselben Pflasterart bezügliche 
Rentabilitätsrechnung aufstellen, welche das für die betreffende Strafse finanziell vor- 
teilhafteste Material bezw. die vorteilhafteste PÖasterart ermitteln läfst. 

Statt, wie es seither bei den Stadtverwaltungen allgemein üblich war, sich darauf 
zu beschränken, diejenigen Kosten zu berechnen, welche während einer bestimmten Zeit- 
periode (etwa bis zur notwendig werdenden vollständigen Umpflasterung) durch Neubau 
und Unterhaltung entstehen und daraus die durchschnittliche Jahresausgabe zu erraittelo, 
erscheint es empfehlenswert, nach Dietrich 14 ') dasjenige Kapital zu berechnen, wel- 
ches 1. zur Herstellung des ersten Neubaues, 2. zur Ausfuhrung der grüfseren Ausbes- 
serungen in gewissen Zeitabschnitten und 3. ftir die laufenden Ausbesserungen und 
Reinigungsarbeiten erforderlich ist 

Bezeichnen N die Neubaukosten, B i} ll t} R a . . . die Kosten der einzelnen auf- 
einanderfolgenden Ausbesserungen, A T , die Kosten derjenigen späteren Hauptausbesserung, 
welche den Neubaukosten gleichkommt und eine neue Periode von kleineren Repara- 
turen B' lf R' t . . . beginnen läfst, t tf t t , t, . . . die Anzahl Jahre vom Neubau bis zu den 
einzelnen kleineren Reparaturen R n . . ., /„die Anzahl Jahre vom Neubau bis zur 
Hauptausbesserung N, ; z den Zinsfufs, U die laufenden jährlichen Unterhaltuogskogten, 
Ä'„ dasjenige Kapital, welches mit seinen Zinsen die Neubaukosten und die späteren 
Hauptausbesserangen N t zu bestreiten hat, K t ,K t , K, ... diejenigen Kapitalsummen, welche 
nach t n L . . . Jahren die Beträge It lf Ii,, Ji t . . . anzusammeln gestatten, K u das zur 
Bestreitung der laufenden Unterhaltung- und Reinigungskosten erforderliche Kapital, so 
wird das zur Bestreitung aller Ausgaben notwendige Kapital K gleich der Summe aller 
genannten Einzelkapitalien sein, also: 

K = K a + AT. + K t + *, + *. + ... 
und die wirkliche Jahresausgabe ergiebt sieh zu: 

A = -~ K = (K n f K % + A', + Ä", + ii, + . . .) 

Das Kapital K n berechnet sich aus der Überlegung, dafs der nach Abzug der 
Neubaukosten verbleibende Betrag {K, — N) auf Zinseszins angelegt, nach t B Jahren um 
N, gekürzt, wiederum den Betrag (AT. — N) ergeben mufs, damit in weiteren i„ Jahren 
wieder die Summe .V, unbeschadet späterer Hauptausbesserungen entnommen werden 
kann, also : ( ^ ^ (, + ^y. _ ^ = ^ _ ^ 

woraus: ' K a = -f' - - + N. 

0 + -.«,)*■- 1 

Das Kapital K x mufs nach t A Jahren und später jedesmal nach /„ -f 'i Jahren 
den Betrag R x entnehmen lassen, also: 

[*■ (1 + L )" -«■](' + Toi. )'" - »• = [*■ (' + Toi) )'' - *■]. 

m: A -,_ JpJf^L, ebenso: K.- *< l+ r£—. 



u ») Dietrich. Die Baumaterialien der Steinstrarsen. Berlin IHh:>. S. 41 und Zeitachr. f. Trans 
portw. u. Strafsenb. 1»84, s. ;<0O u. M6. 
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K a endlich ist durch: 

K. = ™ V 

bestimmt, wenn die Unterhaltungskosten in den einzelnen Zeiträumen als gleich grofs 
angenommen werden können. Gewöhnlich ist dies aber nicht der Vall und dann empfiehlt 
es sieb, zu den Kosten der einzelnen Hauptausbesserungen je eine so hohe Summe hin- 
zusetzen, dafs dieselbe trotz fortlaufender Verzinsung durch Kürzung um die Jahres- 
unterhaltungskosten am Ende der Periode verbraucht ist, also einer gleichmäfsig oder 
ungleichmäfsig steigenden Rente entspricht, um deren Kapitalbctrag die Gröfsen Ii n 7? t , 
J?, . . . zu vergröfsern sind. Schließlich kann noch der Wert des nach /„ Jahren aus- 
zuwechselnden Materials in Ansatz gebracht werden. 

Die nachstehende Litteraturbesprechung berücksichtigt die Pflasterungen ver- 
schiedener Grofsstädte, das geräuschlose Pflaster und die Kundgebungen für und wider 
das Holz- und Asphaltpflaster, sowie den Hufbeschlag und die Beschaffenheit des Strafsen- 
pflasters mit Beziehung auf die Zugtiere. 



Litteratur. 

1. Allgemeines Uber städtische Pflasterungen. 

Vergleichende Studie über die Anlage und Unterhaltung der Pariser Fahrstrarsen und 
Fufswege, von J. B. Dumas. Nouv. ann. de la constr. 1878. S. 168; 1879, S. 21, 99 u. 150. 

Die Umpfla8terung der Potsdamer Strafse in Berlin und ihre Herstellung als Asphalt- 
bahn mit zwei Pferdebahngleisen. ßaugcwerksztg. 1879, 8. 603. 

Die Umpflasterung des Pariser Platzes in Berlin. Verwaltungsbericht des Magistrates f. 1880, 
No. XVII, 8. 6. 

Mitteilungen über das Budapester Strafsenpflaster, von Seefehlner. Zeitschr. f. Bauk. 1879, 
S. 310; 1880, S. 477. 

Das Strafsenpflaster unserer grofsen Städte. Die Stadt 1880, S. 115. Besprechung ton Ed. Braun, 

der als Material gebrannten Thon empfiehlt. 
Das Strafsenpflaster der Grofsstädte Englands. Centralbl. d. Bauverw. 1881, S. 300, 321 und 

335. Reisebericht von H. Keller. 
Die Neupflasterungs- und Unterhaltungskosten von Strafsendammen. Baugewerksztg. 1881, 

S. 3S3. 

Ea wird darauf hingewiesen, dafs bei Neupflasterungen die Strafscudämme zu Gunsten 
der Fufswege und etwaiger Baumpflanzungen verschmälert werden sollten. 
Geologische Profile der Strafsen in Wien werden mitgeteilt. Zeitschr. d. Österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 1881, S. 116. 

Rentabilitätsberechnungen über die vorteilhaftere Verwendung von Steinschlagbahneu 

oder Pflaster, von Egon Zöller. Wochenbl. f. Aren. u. Ing. 1882. S. 356. 
Die Anlage und Pflasterung der Budapester Strafsen und Platze. Zeitschr. f. Bauk. 1882, 

S. 75. Besprechung von Seefehlner nach amtlichep Mitteilungen. 
Die StrafsenpflaBterung von Königsberg. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1883, S. 20. 
Stein-, Holz- und Asphaltstrarsen in Washington. Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 143. 

Die Asphalt- und Steinpflasterungen erfuhren eine Vermehrung, das Holzpflaster da- 
gegen eine Verminderung. Die Herstellung der Asphaltstrafsen wird ausführlich besprochen. 
Die Befestigung von Strafsen in verkehrsreichen Städten mit besonderer Bezugnahme 
auf London und Paris. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1884, S. 464 u. 473. Vortrag des Stadt- 
bauinspektors Gottheiner. 

Die Anforderungen an ein gutes Pflaster, die allerdings seither keine Pflasterungsart 
erfüllt, werden folgendermafsen festgestellt: 1. die Oberflachengestaltung soll möglichst 
eben sein, sodafs die Räder möglichst wenig Widerstand; die Pferde aber hinlängliche 
Sicherheit gegen Ausgleiten finden, 2. Herstellungsweise und Material müssen eine thun- 
lichst lange Erhaltung eines guten Zustande« der Oberfläche und eine gleichmafsigc Ab- 
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nutzung gewährleisten, 3. das Pflaster mute wasserdicht gegen den Untergrund abge- 
schlossen sein, 4. die Oberfläche raufs eine leichte und vollständige Reinigung gestatten, 
.». die Ausbesserungen sollen möglichst geringe Verkehrsstörungen bedingen, 6. die Her- 
stellung*- und Unterhaltungskosten sollen möglichst gering, die Unterbettung soll vom 
Pflaster selbst unabhängig und vom Verkehr gar nicht, oder nur sehr wenig abnutz- 
bar sein. 

Bericht Sachverständiger über die Pflasterungen in Philadelphia. Engng. news 1884, 8. 61 ; 

Nouv. ann. de la conatr. 1884, S. 171; Zeitachr. f. Tranaportw. n. Straften!». 1885, S. 189 n. SOO. 
Die Berliner Strafsenpflasterungen. Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. 231. Vortrag 

von Ingenieur Gräpel. 

Das Strafsenpflaster in amerikanischen Städten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1885, 

S. 189 u. 200 und 1887, S. 252. 
Über Strafsenpflasterungen in Städten. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1883, S. 263. 
Pflasterungen in St. Louis. Engng. news 1885, S. 355; Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1885, S. 311. 

Das Holtpflaster soll entfernt und durch Stein oder Asphalt ersetat werden. 
Übersicht der PflaBterungsarten in Wien. Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arcb.-Yer. 1885, S. 38. 
Die Strafsenbefestigungen von Budapest. Deutsche Bauz. 1885. S. 77; Zeitschr. f. Transportw. u. 

Strafsenb. 1887, S. 5. 
Unsere Strafsen. Zeitachr. f. Transportw. u. Straßenbau 1886, S. 108. 

Von Prof. R. H. Smith in Birmiugbam wird der Vorschlag gemacht, alle Strafsen mit ent- 
sprechend vielen Oleisen von der Normalachsbreite als Spurweite su versehen and daxwiachen 
möglichst rauhea Pflaster für die Zugtiere anxubringen. 
Cber die Fortschritte dea Ingenieur- Wesens. Zeitschr. f. Tranaportw. u. Strafsenb. 1886, S. 194. 

Nach einem Jahresbericht von Henry Flad in der Americ. Society of Civ.-Eng. 1886, 
S. 195, in welchem auch die Pflasterfrage zur Besprechung gelangt. 

Die städtischen Strafsenanlagen in Krankfurt a. M. Deutsche Bauz. 1886, S. 531. 

Das Wiener Strafsenpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 283. Es wird be- 
sonders das Geräuschvolle des Steinpflasters hervorgehoben. 

Die Strafsen von St. Petersburg. Centralbl. d. Bauverw. 18S6.*S. 437 und Zeitschr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1S87, S. 11, Ol u. 99. Es wird u. a. der mangelhafte Zustand des Pflasters be- 
sprochen. 

Cber Strafsenpflasterung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 123, 131, 140, 14 l J, 155. 

Eine Besprechung über die beste Pflasterung für StadtstrafBen mit beschränktem 
Verkehr. Als beste Pflasterungen werden die geräuschlosen und wenig Staub und Schmutz 
erzeugenden bezeichnet, also Asphalt-, Holz- und Keramitpflaster. 

Zur Frage der Pflasterung in grosseren Städten. Mem. et comptes renduea des trav. de la 
Socii-te d. Ing. civ. 1885, S. 166; Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 214, 282, 499; Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1887, S. 156 u. 164. 

über den Strafsenbau Amerikas und andere atädtisebe Aufgaben. Zeitachr. f. Tranaportw. u. Stras- 
senb. 1887, S. 188. Ansprache des Präsidenten der amerikan. Gesellschaft der Civil-Ingenieure Colone! 
Henry Flad in der Stadt Denver (Kolorado). 

Übersicht der verschiedenen Pflasterarten in Berliu. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, 
S. 36 u. 68. 

Die Strafsen von New-Vork. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 236. 

Der schlechte Zustand derselben wird durch das häufige Aufreifsen des Pflasters zur 
Legung der verschiedenen Leitungsnetze erklärt und daher Untertunnel ung vorgeschlagen. 
Die Vertragsbedingungen für die neuen Pflasterungen in Philadelphia. Engog. newa 1887, S. 39. 
Dieaelben sind nebst Zeichnungen und Maßangaben wiedergegeben. 

Über die beste Pflasterungsmethode. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 70. 

Mit Rücksicht auf die vielen vorliegenden Bittschriften, die neu zu pflasternden Strafsen 
in Berlin mit Asphalt zu belegen, hat sich Hobrecht dahin ausgesprochen, dafs man 
die 20jährige Garantiezeit der Unternehmer abwarten müsse, bevor man sieb endgiltig 
für das Aspbaltpflaster entscheiden könne. Vorlaufig mttfste sowohl Stein- wie Asphalt- 
pflaster angewendet werden und zwar so, dafs in den Parallelstrafsen damit abgewechselt 
wird. Zugegeben kann schon jetzt werden, dafs Asphalt sich im allgemeinen billiger 
stellt, als Stein. Die alten Bezugsquellen für Asphalt können noch nicht aufgegeben 
werden. 
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Vergleichung der Strafsenabdeckangen in Wien and in Berlin. Zeitscbr. f. Transport*, u. 

Straßenb. 1888, S. 148. 
Über Strafsenbefestigung. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 269. 

Auf dem Kongreß für Gesundheitspflege in Frankfurt a. M. hielt Dr. Blasius aus 
Braunschweig einen Vortrag Uber obigen Gegenstand und die Versammlung nahm folgende 
Sätze an: 1. Jede Strafse ist auf möglichst reinem, von organischen und sonstigen schäd- 
lichen Stoffen freien, gut entwasserten Boden anzulegen; 2. der Untergrund der Strafse, 
entweder gewachsener oder aufgeschütteter Boden, ist möglichst fest herzustellen, unter 
Anwendung der nötigen Vorsichtsmaßregeln gegen Brüche der in den Strafsenkörper zu 
legenden Leitungen (Gas-, Wasser-, Kanal-, Telegraphen-, Telephon-, Rohrpost- etc. Lei- 
tungen); 3. die Straßenoberflache soll möglichst eben, bezw. regelmäßig gekrümmt, 
möglichst wasserundurchlässig und möglichst fest sein, damit das Wasser rasch abfließt, 
der Untergrund nicht verunreinigt wird, die Strafsenreinigung rasch und gründlich ge- 
schehen kann und wenig Schmutz und Staub entsteht. Aufserdem soll die Oberfläche 
derart sein, dafs durch den Verkehr möglichst wenig Geräusch entsteht. 
Über Strafsenbau und Unterhaltung öffentlicher Wege in Dresden. Zeitschr. f. Transportw. 

u. Strafsenb. 1888, S. 169. 
Die neuen Strafsen von Budapest. Ann. des ponß et chaussees 1888 IL, S. 59. 

Dieselben werden sowohl nach der Art ihrer Be- und Entwässerung, als auch in Betreff 
ihrer Befestigung beschrieben, wobei das Keramitpflaster eingehende Behandlung erfährt. 
Steinpflaster, Asphaltpflaster und Holzpflaster. Centralbl. d. Bauverw. 1889, S. 15. Eine ver- 
gleichende Studie von Pinkenburg. 
Strafsenverkebr und Strafsenpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 23 u. 53. 

Es wird das Stein-, Holz- und Asphaltpflaster vergleichend besprochen. 
Pflasterkitt. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 44. 

In Frankfurt a. M. sind gute Erfahrungen mit dem vom Granitwerk „Melibokus" 
A. H. Wen dt in Zwingenberg, im Verein mit der „Chemischen Fabrik Oos", Inhaber 
Dr. Hoff mann & Co in Baden-Baden, hergestellten Pflasterkitt gemacht worden. 
Das Makadam -Pflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 44. 

Es wird für Budapest und Wien auf die Nachteile des Makadam hingewiesen und 
der Einführung von geräuschlosem Pflaster (Holz oder Asphalt) das Wort geredet. 
Die Herstellung und Unterhaltung der Strafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 161. 

Vortrag des Civilingenieurs George R. Strachau in Chelsea im Ing.-Vcr. zu London. 
Derselbe hebt hervor, dafs die neue Richtung des Straßenbaues von derjenigen Mac- 
Adams in drei Punkten abweiche, 1. in der Art der Bettungen; 2. in der Anwendung der 
Bindemittel ; 3. in der Art der Pflasterung selbst. Makadam isierte Straßen kommen 
daher neuerdings für Städte und für großen Lastverkehr nicht mehr in Frage. Das 
Richtigste sei, die Bettung des Pflasters zum eigentlich tragenden Teil der Straße zu 
machen und das Pflaster als eine der Abnutzung unterworfene Bekleidung anzusehen. 
Der EinfluTs des Frostes auf Strafsenbefestigungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1889, S. 197. 

Die Durchlässigkeit der Fugen, welche bei jeder Pflasterart als hauptsächlichste Ursache 
für Frostschäden anzusehen ist, sollte möglichst vermieden werden. 
Die Unterbettung des Strafsenpflasters. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, s. 172, 
269 u. 375. 

Es wird hervorgehoben, daß die Unterbettung aus durchlässigem Material herzustellen ' 
sei, das sich aber durch Wasseraufnabme nicht erweichen darf, woher Kies und Quarz- 
sand als geeignetste Materialien empfohlen werden. 
Über Strafsenbau und Strafsenunterhaltung in London. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1889, S. 411. Mitteilungen von A. de Slavin. 
Verschiedene Befestigungearten für städtische Strafsen. Bericht des Oberingenieurs Schuck 
in Karlsruhe. Zeitschr. f. Transport«, u. Straßenb. 1889, S. 279, 292, 305, 317. 329, 342. 

Es werden die verschiedenen Befestigungsarten und ihre Kosten besprochen, der 
jährliche Gesamtaufwand in allgemeiner Form berechnet und die bezüglichen Größen 
für Karlsruher Verhältnisse in einer Tabelle zusammengestellt. Schück kommt zu dem 
Schloß, daß Fech-Makadam und Steinpflaster mit Asphaltausguß sich für Karlsruhe am 
besten empfehlen- 
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Pflasterauaführungen in New-York. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafeenb. 1889, S. 233. 

Für Strafen mit stärkstem Verkehr wird Granitpflaster auf Betonbettung mit aus- 
gegossenen Fugen empfohlen, dem eine 15jährige Dauer zugesprochen wird. Für Straften 
mit geringerem Verkehr wird dem Asphalt der Vorzug gegeben. Die bei amerikanischen 
Straßenbahnen übliche Mittelscbiene wird verworfen, da sie vorsteht Dieselbe sollte 
mindestens durch eine Killcnschiene, welche in der Höhe der Pflasteroberkante liegt, 
ersetzt werden. 

Die Strafsenbanraaterialien der Stadt Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Straften!). 1889, S. 270. 
Urteil über europäische Strafsenpflasterung und Trambahnanlagcn in der amerikanischen 
Fachpresse. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 328. 

Es wird das Pflaster allenthalben gelobt, auch die Straftenwaschmaschine Herkules 
von A. Hentscbel in Berlin. 
Die Pflasterungsfrage in Detroit (Amerika). Zeitschr. f. Transportw. u. Strafeenb. 1889, S. 365. 

5 Millionen Dollars verwendet und keine Anerkennung in der Fach- und Tagespresse. 
Die Nicholson- Pflasterung hatte zum Teil eine Dauer von 12 Jahren. Cedernholz 8 Jahre, 
keine Konkret- Unterbettung, cylindrische Klötze auf Sand! 
Strafsenpflasterung in New-York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 366. 

Steinpflasterung bevorzugt, daneben jetzt Asphalt. Das Pflaster im allgemeinen 
schlecht und weil es oft der unterirdischen Leitungen wegen aufgerissen wird. — S. 37ö. 
Sejssel-Asphalt wird von E. n. Wootton verwendet. 

Amerikanisches Gutachten über Strafsenpflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1890, S. 158 u. 173. 

Das Pflasterungsproblem. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 280. Wiedergabe eines 

in den Engng. news veröffentlichten Vortrages von J. "W. Howard. 
Ausführungen von Strafsenpflaster in London. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 397. 
Ausführungsvorschriften für die Pflasterarbeiten in Liverpool. Zeitschr. f. Transportw. 

u. Strafsenb. ISfti), S. 421. 
Strarsenpflasterungen in Mainz. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 279. 
Strarsenbefestigungen in Paris. Sanitary engineer 1890, Aug. S. 196; Zeitschr. f. Transportw. u. 

Strafsenb. 1890, S. 157 und Deutsche Bauz. 1890, S. 384. 
Strafsenpflasterung und Strafscnbauwesen in München. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1890, S. 289; 1891. S. 13. 

Makadam-Strafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 191. 

Nach Engng. and Building Ree. wird ein Bericht des Ing. James Owen in Essex, 

New-Jersey, über Erfahrungen mit Makadam-Strafsen in Brooklyn, Belleville und in den 

Distrikten von Orange wiedergegeben. 
Mitteilungen aus dem l'f'lasterwesen einiger Grofsstädte, von C. Merkel. Deutsche Bauz. 

1891, S. 317 u. aal. 

Anknüpfend an die im Jahre 1771 preisgekrönte Abhandlung des damaligen Regiments- 
quartiermeisters Thinckel über Pflasterungen werden die Fortschritte des Pflasterwesens 
der neueren Zeit besprochen und die hauptsächlichsten Pflasterarten in Liverpool, Lon- 
don und Paris nach den Mitteilungen der amerikanischen Zeitschritt Engng. and Build- 
ing Ree. vorgeführt. 

Das Berliner Strafscnbauwesen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 42. 
Das Strafsenbauwesen in Frankfurt a. M. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 29. 
Das Strafsenpflaster in St. Louis. Zeitschr. f. Transportw u Strafsenb. 1891, S. 133. 
Technische Vorschriften für die Ausführung; von Strafaenbanarbeiten in Boaton. Engng. Bec. 
and Sanitarj eng-. 1891, Aug. S. 13C. 

Einführuogsbestrebungen für geräuschloses Pflaster in München. Zeitschr. f. Transportw. 

u. Strafsenb. ISiU, S. 423; Deutsche Bauz. 1892, S. 88. 
Strafsenbauliche Kindrücke in Magdeburg. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 1*3. 

Der gröfste Teil der unterirdischen Rohrleitungen konnte unter die asphaltierten Fufs- 
wege gelegt werden. Asphalt findet sich nur gegenüber dem früheren Bahnhof, sonst 
sind die Straften mit Stein gepflastert. 
Geräuschlose Pflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 209 u. 221: 1892, 
S. 37, 213, 405, 422 u. 437; Schweiz. Bauz. 1892, I, S. 74. 
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Strafsenbauliches aus Köln. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 1 u. 213. 

Unsere heutigen StraTsenpflasterangen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 25 u. 39. 

Die allgemeinen Gesichtspunkte werden besprochen. 
Der Einflufs der Beschaffenheit des StraTsenpflasters auf den Wert der anliegenden 

Grundstücke. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 341. 
Die verschiedenen Strafsenabdeckungen. Engng. news 1892, I, 8. 483. 



Der Umfang und dio Verwendung Ton Steinpflaster, Makadam, Asphalt, Holz, Klinker u. i. w. 
in den 7 gröfiteu Stielten von Nordamerika wird besprochen. 



Die Ausführung der Pflasterungen in Wien nach den bauamtlichen Berichten. Zeitschr. 

f. Transportw. u. Strarsenb. 1892, S. 325 u. 359. 
Mitteilungen aus dem Pflasterwesen von St. Louis. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 1892, 

S. 86. 

Die Strafsenverhältnisse zu Frankfurt a. M. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1892, S. 485. 



Vortrag von Dehnhardt mit ausführlicher Besprechung der verschiedenen vorkom- 
menden Pflasterarten. 



Zur Frage der geräuschlosen Pflasterung in München. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1892, S. 118. 

Ober Strarsenpflaiterungen in Boston nnd anderen amerikanischen Stidten. Zeitschr. f. Trans- 
portw. n. Strafsenb. 1892, S. 349. 



Aufeer den allgemeinen Betrachtungen ist eine Tabelle von Interesse, welche den Anteil 
verschiedener Pflastergattangen in Washington, St. Loois, Chicago, Boffalo, New- York, Phila- 
delphia nnd Boston, in Prosenten ausgedrückt, f&r das Jahr 1890/91 mitteilt. 



Strsfsenpflaster in Salt-Lake-City. Zeitsohr. f. Transportw. u. Strafoenb. 1893, S. 559. 



Die Straften haben die bedeutende Breite von 28 m zwischen den Bordsteinen. Die Fahr- 
bahn ist in mehrere Streifen zerlegt, die teils mit Asphalt, teils mit Steinpflaster befestigt sind. 
Eingehende Beschreibung mit Abbildungen. 



Strafsenbaumethoden und Kosten in Newton Massachusetts). Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1893, 8. 429. 

Befestigung der Strafsen in London und Liverpool. Fngng. 1892, II, S. 112, 143, 188; Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 129, 145, 104 u. 183. 



Es werden Makadam, Stein-, Holzpflaster und Asphalt einer Kritik unterzogen, die für 
Makadam und Steinpflaster der bekannten Mangel wegen (Staub, Schlamm, teure Unter- 
haltung bezw. Lärm und Glitte) ungünstig ausfüllt. In Liverpool wurde von Deacou 
und seinem Nachfolger Duncombe vor 20 Jahren ein Granit- und Syenitpflaster mit 
sehr dichten Fugen hergestellt. Die Folge war eine ganz bedeutende Verminderung des 
Geräusches. Dieses Pflaster, das auf einem kräftigen Betonbett ruht, wird für schweren 
Verkehr als das dauerhafteste und beste hingestellt Lasten von mehr als 60 Tonnen 
sind auf gewöhnlichen Lastwagen durch die Liverpooler Strafsen gefahren worden, ohne 
dafs die Fahrbahn, die Bettung, die Gas-, Wasser- oder Kanalleitungen gelitten hatten. 
Das 15 cm starke Betonbett wird von den Ingenieuren als die eigentliche Strafsenbefes- 
tigung angesehen, welche die Verkehrsbelastung aufnimmt, der Strafse Widerstandsfähig- 
keit verleiht und Menschenalter Uberdauert. Die Steinbahn ist nur als die stets zu er- 
neuernde Deckschicht anzusehen. Das Holzpflaster wird bezüglich der Fugenweitc aus- 
führlich besprochen. 



Straßenbau und Strafsenunterhaltung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 33. 



Die Verhältnisse in Paris und London werden nach der Broschüre: „Studien zur 
Strafsenhygiene etc." von Dr. Th. Weyl besprochen. 



Undurchdringliches Strafsenpflaater. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 660. 



Dr. Chancellor, der Sekretär des Staatsgesundheitsamtes ron Maryland, spricht sich des- 
halb gegen dss Asphaltpflaster aus, weil es den Zutritt der Luft zum Untergründe absperrt 
und dadurch den natürlichen Prozefs der Selbstreinigung des Bodens verhindert. Das dürfte 
wohl nur dort zutreffen, wo die Abwässerkanile undicht hergestellt und Senkgruben gestattet 
werden,* da sonst gerade undurchlässige Pflasterungen alle Uneinigkeiten vom Untergrunde ab- 
halten, wahrend die durchlässigen Pflasterarten dem Boden mehr Unreinigkeiten zuführen, als 
durch den geringen Zutritt der Luft gereinigt werden kann. 



Das Strafsenpflaster der grofsen Städte Englands. Nouv. ann. de la constr. 1894, Okt. S. 155; 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 189 t, S. 157. 
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Vortrag von Lewis H. Isaaks in der englischen Gesellschaft der Künste. Es werden 
die allgemeinen Bedingungen für ein gutes Pflaster und die verschiedenen in englischen 
Städten zur Anwendung gekommenen Pflasterarten besprochen. 

Das Berliner Normal-Strafsenprofil. Zeitschr. f. Transportw. a. Straften!). 1894, S. 38. 

Auch die Verteilung der verschiedenen Rohrleitungen unter Fahrdamm und Fufswegen 
wird angegeben. 

Über die allgemeinen Bedingungen und Vorteile eines guten Strafsenpflasters. Zeitschr. 

f. Transportw. u. Straftenb. 1894, S. 373. 
Die Bedeutung guter Strafsenpflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, 8. 38» 

u. 405. Vortrag von Major Howard, der ein Bild von den amerikanischen Straften entrollt. 

Pflasterung and Bewässerung der Bostoner Strafsen im Jahre 1893. Zeitschr. f. Transportw. n. 
Strafsenb. 1895, S. 17. 

Bericht der Straften-Baubehörde nach „Engng. news\ 33°/» der Straften sind Kieastraften, 
37°/o Makadam, 10°/o Chaoaaierong nach Telford, l,44°/ 0 Asphalt, der Rest Steinpflaster. 
Betonnnterbettnng nnd dichte Fugen werden für das Steinpflaster als Vorzug hervorgehoben 
und den Steinen 9—11,5 cm Breite, 33—36 cm Llnge nnd 18—20 cm Höhe gegeben. 

Auszug aus dem Verwaltungsbericht der Stadt Berlin zum 1. April 1894. Zeitschr. f. Trans 
portw. u. Strafsenb. 1895, S. 115. 

Es waren 5233352 qm gepflasterte Straften, darunter mit Asphalt 1071 121 qm, mit 
Hol« 61487 qm, wahrend der Rest durch Steinpflaster gebildet wird. Für Unterhaltung 
des Lasters wurden 657058 M. verausgabt gegenüber 651615 M. im Vorjahr. 
Die Entwickelung der Berliner Strafsenpflasterungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1895, S. 119. 

Seit der Übernahme der stadtischen Straftenunterbaltung durch die Gemeinde am 
1. Jan. 1876 sind 3 323616 qm mit gutem Pflaster versehen worden, also durchschnitt« 
lieh 184645 qm jahrlich. Unter Voraussetzung gleicher Verhaltnisse für die nächste 
Zukunft würde es aber noch 15 Jahre bedürfen, bis das Ziel der Herstellung eines guten 
Pflasters auf allen Strafsen erreicht sein wird. 
Über Bau, Unterhaltung und Reinigung der Strafsen Wiens. Zeitschr. f. Transportw. u. Stras- 
senb. 1895, S. 193, 211, 231. 

An Stelle des Granits wird immer mehr geräuschloses Pflaster eingeführt. Für das 
zur Fugenausfüllung benutzte Material waren Probestrecken hergestellt worden, die ganz 
interessante Ergebnisse aufweisen. 



2. Holz oder Asphalt P 

Zur Pflasterfrage. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 124; Wochenbl. f. Bauk. 1887, 
S. 214, 270, 282 u. 392. Vergleiche zwischen Holz und Asphalt 

Zur Frage der Holz- und Asphaltpflasterung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 61, 
89 u. 97. 

Bauinspektor Dehnhardt stellt fest, daft in Magdeburg, Berlin, Breslau und Prag 
das Holzpflaster sich nicht hat einbürgern können. In günstigen Fällen dürfte dasselbe 
eine Dauer von 6-8 Jahren aufweisen. Er stellt das Asphaltpflaster als das Zukunfts- 
pflaster für gröftere Städte hin, wenn es gelingen sollte, die Glätte desselben zu ver- 
mindern, da es eine ebene Oberfläche, Ersparnis an Wagen und Pferden, schnelle Her- 
stellungsweise, einfache Ausbesserung, lange Dauer und Wiederverwendbarkeit der Mate- 
rialien biete. Demgegenüber wird von anderer Seite auf das Urteil des Herrn Alphand 
für Paris hingewiesen und dem Holzpflaster das Wort geredet 

Zur Holz- und Asphaltpflasterfrage. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 173, 205, 
325 u. 337; 1891, S. 209 u. 221. 

Es werden von verschiedenen Seiten die Vorteile und Nachteile des Holz* und Aspbalt- 
pflasters erörtert und die Gründe für eine gröftere Beliebtheit des enteren in Paris und 
London, des letzteren in Berlin besprochen. Hiervon mag hervorgehoben werden, dai's 
in London die Witterung im allgemeinen für Holzpflaster günstig zu nennen ist da keine 
schroffen Teroperaturwechsel vorkommen, während der häufige Nebel das Asphaltpflaster 
glatt und schlüpfrig macht 



Digitized by Google 



Städtische Strassen. Geräuschlose Pflasterungen. 



107 



Weitere Ausbreitung des geräuschlosen Pflasters in Köln. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsen!). 

1892, S. 213. 

Im Centrum Kölns breitet sich das Stampfasphaltpflaster immer mehr aus und wird 
demselben vor dem Holzpflaster der Vorzug gegeben, welches nur auf kurzen Strecken 
vor Schulen, Kirchen u. s. w., sowie in Strafsen mit gröfsereu Steigungen als l°/o ver- 
legt wird. 

Über geräuschloses Pflaster, insbesondere aber Asphaltpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1892, S. 405, 422 u. 437. 

Beachtenswerter Aufsatz vom Landrat a. D. Sei) ubarth- Berlin, in welchem auch 
eine Tabelle mitgeteilt wird, welche die in 11 deutschen u. österr. Städten bis zum 
1. April 1891 vorhandene, in Asphalt und Holz gepflasterte Strafsenfläche in qm angiebt. 
Über geräuschloses Strafsenpflaster in Paris. Schweiz. Bauz. 1892, I, S. 44, 51 u. 73; Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 421. 

Den verschiedenen Meinungen über die gröfsere Beliebtheit des Asphalt- oder Holz- 
pflasters in Paris werden die vom Chef-Ingenieur für Brücken- und Strafsenbau in seinen 
Berichten mitgeteilten Zahlen gegenübergestellt, nach denen der am 1. Januar 1890 für 
Asphalt zu 3,5 A /o der Gesamtpflasterungen angegebene Anteil in den folgenden Jabren 
(3,6°/o für 1891, 3,7 % für 1892) ziemlich konstant geblieben ist, während der Anteil 
der Holzpflasterungen von 5,7°/« auf 6,8°/» gestiegen ist. Von allen in den Jahren 1890 
und 1891 ausgeführten Pflasterungen sind 66 0 ,'« in Holz, 25,3% iu Stein und nur 13°/o 
in Asphalt ausgeführt worden. 
Über Asphalt- und Holzpflaster in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 69, 
85, 101, 119, 139, von Landrat a. D. Schubarth. 

Es werden die Nachteile des Holzpflasters gegenüber dem Asphaltpflaster eiugehend 
erörtert. 

Geräuschloses Strafsenpflaster und Wurlitzpflaster. Gesundheits-log. 1894, S. 149. 
Geräuschloses Pflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 21 u. 53. 

In dem ersten Aufsatz werden die Vorzüge des Holzpflasters in etwas parteiischer 
Weise hervorgehoben. Die Berichtigung spricht sich ebenfalls nicht ungünstig über das 
Holzpflaster aus und unterstützt besonders die Anschauung, dafs Holzpflaster weniger 
stäube, als Asphalt und teilt ferner verschiedene Äufaerungen der Londoner und anderer 
Sachverständigen mit, wonach richtig verlegtes Holzpflaster entschieden zu begünstigen sei. 
Über geräuschloses Pflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 291. 

Nach Prof. Huberti in Brüssel werden die schlechten Eigenschaften des Holzpflasters, 
besonders in engen, feuchten Strafsen und auf Droschkenhalteplätzen hervorgehoben, 
während Asphalt als gesund und staubfrei hingestellt wird. 
Asphalt- oder Holzpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 259, 275, 293, 310, 326, 343. 

Wiedergabe der Verhandlungen im Münchener Magistrat, welche mit einem Siege der 
Frennde des Holzpflasters endeten, sodafs das letztere versuchsweise Einführung erfahren soll. 
Asphalt- und Holzpflaster. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 438. 

Bericht der Erörterungen in einer Londener Stadtrats-Sitzung, in welcher das Holz- 
pflaster im Gegensatz zum Asphaltpflaster eine abfällige Beurteilung erfuhr. 

3. Das Strafsenpflaster mit Bezug auf die Zugtiere. Hufbeschlag. 

Über den besten Hufbeschlag für Asphaltstraßen. Prot. d. wärtt. Ver. f. Baak. 1879, Heft I, S. 33 40. 
Die Pflege der Hufe ond das Beschlagen der Pferde. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1887, 
8. 14 u. 26. 

Zum Einfetten wird Lanolin empfohlen. Die Stollen seien verwerflich. Die grofse Londoner 
Omnibas-Oesellsehaft lafst die Hufeisen nicht nnr nicht mit Stollen versehen, sondern die Eisen 
selbst vorn nud hinten dünner machen. 
Patent-Hufeisen mit auswechselbarem Oriff. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1887, S. 164. 

Schrauben- oder Steckstollen tarn Answechseln sind bereits seit längerer Zeit als gut ver- 
wendbar anerVaDnt. Bei plötzlich auftretendem Frost ist ferner die Erfindung des Hufbeschlag- 
meisters Hirsch in Hoslerwitz gut zu verwenden, indem an 8telle des stumpf gewordeneu 
Griffes ein neuer, scharfer eingesetzt wird oder umgekehrt. Bei der Dresdener Strafsenbahn 
wird diese Erfindung mit Erfolg benutst. 
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Beckmann'sches Hufpolster. Zeitschr. f. Transport», u. Strafsenb. 1887, S. 47, 191; 1888, 8. 84. 

Die Verwendung desselben ist eeitens dea Kaiser]. Postfabramts aar Erhöhung der Sicher- 
heit der Pferde auf Asphalt und bei Glatteis angeordnet worden. Dasselbe besteht aas einem 
korkartigen aus einem brasilianischen Faserstoff geflochtenen Polster, das in die Hufeisen ein- 
geschoben wird. Die grofse Berliner Pferdebahn-Gesellschaft verwendet zu demselben Zweck 
Polster aus Strohgeflecht. Derartige Polster können sich nicht schneller abnnlsen, als die Huf- 
eisen und verhindern das Ausgleiten durch Vermehrung der Reibung zwischen Huf und Pflaster- 
flache. 

Hufeiseu mit Taueinlage (Strickeisen). Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, 8. 194. 

Dieselben verfolgen denselben Zweck wie die Hufpolster and haben sich schon seit Jahres 
bewährt. Man kann den Strick einschlagen, nachdem das Hofeisen befestigt ist oder man legt 
denselben vorher ein und nagelt ihn gleichseitig mit dem Eisen auf. 
Hufbescblag aus Papierstoff. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafoenb. 1889, S. 357. 

Jul. Goldberg in Weifsensee bei Berlin will Hufeisen aas in dünnen Lagen aufeinander- 
geklebtem Papier ausstanzen oder aus flüssigem Brei giefsen. Dieselben können statt aufge- 
nagelt auch aufgeklebt werden. 
Verbessertes Tau-Hufeisen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, 8. 368. 

H. Hantzenröder in Frankfurt a. M. verfertigt 600 verschiedene Formen, Starken und 
Gröfsen. Daaselbe enthält einen Hohlraum, in welchen das Tau eingelegt wird, und hat keine 
Stollen. 

Das Strafsenpflaster vom Standpunkte des Tierschutzes. Deutsche Bauz. 1881, 8. 584; Zeitschr. f. 
Transportw. u. Strafsenb. 1887, 8. 219 u. 228. 

Referate dos Königl. Hoftierarxtes A. Sondermann (München) auf dem II. n. III. deut- 
schen Tierschutz- Kongrefs in Wiesbaden bezw. Köln, welche die verschiedenen Pflasterungen 
von einem etwas einseitigen Standpunkte besprechen. Als wesentliche Forderungen werden sur- 
gestellt: 1. das Asphaltpflaster ist zu Gunsten des Stein- bezw. Holzpflasters zu verwerfen; 
2. die su starke Wölbung des Strafsenkörpers ist zu bekämpfen ; die Strafsen sollten möglichst 
eben sein; 3. die diagonale Pflasterung ist zn verwerfen; 4. die Zwischenfugen sollen th unliebst 
eng sein; 5. eiserne Kanaldeckel sind in der Strarsenfläche zu vermeiden, Mannlochdeckel mit 
Holzausfütternng sind vorzuziehen; 6. der ebene Anschluß der Pferdebahnschienen an die 
Pflasteroberfläche ist sorgfältiger zu bewirken; 7. das Salzstreuen ist zu verbieten. 

Strafsen technik und Tierschutz. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 6, 11 u. 20. 

Egon Zöller beantwortet in eingehender sachgemäßer Weise die Angriffe des Herrn 
A. Sondermann auf die Techniker unter Hinweis auf die Fortschritte des Strafsenbaues unJ 
hebt hervor, da Ts daa Bestreben vorhanden sei, mit dem Tierschutz verein, den landwirtschaft- 
lichen Vereinen u. s. w. su gehen und die Aufgabe nicht ausschliefslich als technische, sondern 
als eine mit dem gesamten Leben in organischem Zusammenhange stehende aufzufassen. 

Die Sicherheit der Pferde auf Steinpflaster und Asphalt. Berliner Kommunalbl. 1881, 1882 
u. 1888, Anlage; Centralbl. d. Bauverw. 1882, S. 245; 1884, S. 469 ; Deutsche Bauz. 1883, S. 348 ; 
1884, S. 227; 1885, S. 624; Baugewerksztg. 1883, S. 800; Wochenbl. f. Bauk. 1885, S. 239; 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. 406; 1885, S. 62, 70; 1889, S. 12, 231; Transact 
of tbe Americ soc. of. civ. eng. 1886, Bd. XV, S. 123 -139. 

Eine Reihe von Aufsätzen, welche diese Frage zum Teil durch statistische Angabeu 
zu beleuchten suchen. Insbesondere liegen denselben die von der Berliner Feuerwehr 
gemachten Angaben zu Grunde. Im allgemeinen haben die Klagen über die Glätte des 
Asphaltes nachgelassen und die Unsicherheit der Pferde hat mit weiterer Einführung 
dieses Strafsenpflasters abgenommen, da die Pferde und Kutscher sich darau gewöhnten 
und die rechtzeitige und richtige Reinigung der Asphaltstrafsen die Glätte verminderte. 
Nur an den Übergangsstellen von einer Pflasterart zur anderen macht sich die Vermin- 
derung bezw. Vermehrung der Zugkraft geltend. In 11 amerikanischen Städten sind im 
Jahre 1885 unter der Leitung des Ingenieurs Greene darüber einheitliche Untersuchungen 
angestellt worden, welche ergaben, dafs ein Pferd bis zum Eintritt eines Unfalles auf 
Asphalt 933 km, auf Granit 661 km and auf Holz 435 km durchlauft; allerdings mofs 
dabei in Betracht gezogen werden, dafs der Trinidad-Asphalt bedeutend rauber, als der 
in Europa übliche Stampfasphalt ist, und dafs das amerikanische Holzpflaster dem euro- 
nachsteht, sodafs die früher vom ( ity-Ingenieur Hay wood in London angestellten 
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Versuche fQr europäische Verhältnisse vielleicht zutreffender sind. Nach ihnen durch- 
läuft ein Pferd 212,5 km Granitpflaster, 307,5 km Asphaltpflaster und 718 km Holz- 
pflaster, bevor es fällt 

Erleichterung des Überganges vom Steinpflaster auf Asphaltbahnen. Central!)!, d. Bauverw. 
1884, S. 311, 425 u. 545. 

Von Ingenieur Brennecke wird der Vorschlag gemacht, Spurbahnen aus Eisen, 
Asphalt oder Granit in den an die Asphaltbahnen anschlie (senden Teil des Pflasters ein- 
zulegen und außerdem dieser Strecke ein geringes Gefälle, etwa 1 : 150, zu geben, um 
den Widerstand der Wagen zu vermindern. 
Vergleichende Beurteilung verschiedener Strafsenbefestigungen durch Fuhrhalter. 
Deutsche Bauz. 1890, S. 232. 

Von den Kntschern der Fuhrwerksunternehmer in London erklärten sich auf Befragen 
durch eine englische Unfallverhütungsgesellschaft mittels Rundschreibens: 750 für Holz- 
pflaster, 219 für Makadaro, 197 für Granitwürfelpflaster und 5 1 für Asphaltbelag, während 
1046 deu Asphalt als ungeeignetste, 122 das Holzpflaster als ungeeignetste Pflasterung 
bezeichneten. 



4. Unterhaltung und Verwaltung stadtischer Strafaen. 

Die Jahreskosten der StraTsenunterhaltung. Engng. 1879, Mai, S. 404; Engineer 1879, Juni, 
S. 411 ; Zeitschr. f. Bauk. 1879, S. 481. 

Von Deacon werden die Gesamtjahreskosten für das qm bei einem jährl. Verkehr 
von 110000 t für das m Fahrbahnbreite wie folgt angegeben: hartes Steinpflaster mit 
Sandfugen 1,37 M., hartes Steinpflaster mit Asphaltfugen 1.16 M., Asphaltpflaster 2,27 M., 
Holzpflaster auf Asphaltbeton 2,67 M., Makadamstrafeen 3,60 M. 
Strafsenunterhaltung und -Erhaltung in Paris. Gaz. d. arch. et du batiment 1881, S. 142; 1888, 

S. 180; 1883, S. 166; 1884, S. 38 u. 45. 
Die Kosten der Strafsenunterhaltung in Nürnberg. Deutsche Bauz. 1882, S. 498. 
Die Unterhaltung d^r Berliner Asphaltstrafsen. Deutsche Bauz. 1881, S. 183; Journ. f. Gasliel. 
u. Wasserversorg. 1881, S. 245; Berliner Kommunalbl. 1881, S. 166. 

Der Vertrag mit den betreffenden Unternehmern, auf 19 Jahre abgeschlossen, wird 
mitgeteilt 

Beitrag der „Grofsen Berliner Pferdebahn" zu den Neubau- und Unterhaltungskosten 
der städtischen Strafsen in Berlin. Berliner Kommunalbl. 1881 Anlage; Verwaltungsbor. 
des Magistrates für 1880, No. XVII, 8. 7. 
Aufbruchsarbeiten zum Zwecke der Verlegung von Röhren aller Art, Kabelleitungen u. s. w. 

Beri. Kommunalbl., Anlage, Verwaltuogsber. d. Magistrates für 1880, No. XVII, S. 8. 
Organisation des Strafsen- und Brückenbaues in Berlin. Berl. Kommunalbl. 1881, Anlage. 
Verwaltnng8ber. d. Magistrats für 1879, Nö. I, S. 27. 

Die Stadtbauinspektoren haben unter Mitwirkung zweier Stadtverordneten und eines 
Verwaltungsdezernenten über die ihnen für die laufende Unterhaltung der Strafsen und 
Brücken zugewiesenen Mittel selbständig zu verfügen, sodaft die betreffenden Arbeits- 
pläne, Anschläge und Rechnungen der Revision des Stadtbaurates nicht mehr unterliegen. 
Die Unterhaltungskosten der Steinpflasterungen, Asphaltierungen und Holzpflasterungon 
in der City in London. Deutsche Bauz. 1882, S. 121. 

Nach Haywoods Jahresbericht für 1881 werden die jährl. Gesamtkosten für Asphalt 
auf 2 bis 2,8 M., für Holz auf 2,5 bis 3 M., für Steinpflaster auf 1,3 bis 3,3 M. für 
das qm geschätzt. 

Laufende Reparaturen am Berliner Strafsenpflastcr im Jahre 1881. Berliner Kommunalbl. 
1882, Bericht der Baudeputation Abt II. 

Kostenbeitrag der Anlieger zu den Pflasterkosten der Berliner StraTsen. Berliner Kom- 
munalbl. 1882, S. 223. 

Berliner Strafsenbau und Strafsenbetrieb. Baugewerksztg. 1883, S. 263, 279, 299, 313, 333, 349 
u. 367. 
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Längerer Aufsatz von Prof. Dietrich, welcher behandelt : 1 . die Klassifizierung des Pflasters 
nach der Gröfse des Verkehrs ; 2. — 4. des Stein-, Holz- und Asphalt pflastere; f>. Versuche 
mit anderen Systemen; 6. Fufswege; 7. Regulierung der Uferetrafsen an den öffentlichen 
Wasserlaufen; 8. die Anlage von Passagen; 9. die Strafsenreinigung und Kehrichtabfuhr; 
10. die Straßenbeleuchtung; 11. das öffentliche Fuhrwesen. 
Kosten für die Erhaltung der Berliner Strafsen. Verwaltungsb. des Magistrats, Anlage z. Bai 
Koromunalbl. 1884. 

Die Kosten der Strafsenpflasterungen und die bezüglichen Annahmen der Berliner Stadt- 
verwaltung. Zeitschr. f. Transport w. u. Strarsenb. 1884, S. 360 u. 366. 

Prof. Dietrich stellt Formeln auf, auf Grund welcher nachgewiesen wird, dato der 
Jabresaufwand für die Berliner Pflasterungen I. Kl. sich auf 1,4 M. stellt. Nach den 
städtischen Berechnungen waren 0,85 M. angegeben. 

Die I'nterhaltung der Strafsen und die Anlage unterirdischer Bergungskanäle. Zeitschr. 
f. Transportw. u. Strarsenb. 1885, S. 151: nach Engineer 1885, 6. März, S. 189. 

Es wird hervorgehoben, dafs die Ausgaben für das fortwährende Aufreißen des Strafsen* 
pflastors bald die Anlagekosten eines unterirdischen Bergungskanals für alle Rohrleitungen 
übersteigen mufs und dafs daher solche angelegt werden sollten. Es wird der Vorschlag 
gemacht, die Abdeckung derselben in der Höhe der Betonschicht anzuordnen, sodafs mit 
nur geringem Aufenthalt für den Verkehr neue Rohrleitungen eingelegt werden könnten. 

Kosten der Strafsenunterhaltung in Paris für 1886. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1886, S. 188. 

Über Unterhaltung der Petersburger Strafsen. Central bl. der Bauverw. 1887, S. 152. 

f'ber Strafsenbau und Unterhaltung der öf fentlichen Wege Dresdens. Zeitschr. f. Transport*. 

u. Strafsenb. 1889, S. 36; 1893, S. 50. Wiedergabe des Jahresberichts vom Tiefbauamt für 1887. 
Neu- und Umpflasterungen Berlins für 1891/92. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 429. 
Strafsenun terhaltungskosten in Leipzig. Deutsche Bauz. 1891, S. 204. 

Strafsenpflasterung und Unterhaltung in Dresden im Jahre 1891. Zeitschr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1893, S. 50. 

Vom Tiefbauwesen der Stadt Berlin. Deutsche Bauz. 1892, S. 21; Zeitschr. f. Transportw. und 

Strafsenb. 1893, S. 99, 115, 131; 1894, S. 33. 
Die Strafsenreinigungskosten von Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 133. 

Dieselben belaufen sich auf etwa 7 Millionen Frs. für die 15562000 qm Straften- 
fläcben, wofür 3000 Strafsenkehrer eingestellt sind, die sich in 149 Brigaden, aus je 
4 Aufsebern und etwa 20 Kehrern oder Kehrerinnen bestehend, einteilen. Der Dienst 
dauert gewöhnlich von 4 Uhr früh bis 1 1 Uhr mittags, wobei die Männer 34 Cts., die 
Frauen, Kinder oder Greise 27 Cts. für die Stunde erhalten. Das Monatsgehalt der 
Aufseher beträgt 125 Frs. 

Organisation des Strafsen- und Brückenbauwesens in Berlin. Berl. Kommunalbl. 1881, Anlage. 
Die Verpflichtung der Hauseigentümer zur Erhaltung der Bürgersteige. Wochenbl. f. Aren. 

u. Ing. 1882, S. 346 und Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 445. 
Die rechtlichen Verhältnisse bei Höherlegung eines Strafsendammes und Fufsweges. 

Baugewerksztg. 1883, S. 284. 

Die Regelung des Fuhrwerksverkehrs in den Strafsen der Londoner Innenstadt Centralbl 
d. Bauverw. 1890, S. 199 u. 484. 

Hier kommen Pferdebahnen nicht in Frage, da deren Gleise am Umfange der Innen- 
stadt endigen müssen. Die einzige Vorschrift bezieht sich auf das Linksfahren. Unord- 
nungen kommen verhältnismäfsig selten vor. An den Strafsenkreuzungen halten Schutz- 
leute die Ordnung musterhaft aufrecht und die Fuhrwerksführer gehorchen willig den 
leisesten Winken der Beamten. 

Elektrischer Betrieb im Londoner Strafsenverkehr. Centralbl. d. Bauverw. 1890, S. 455. 

Für die Beförderung von Strafsenfahrzeugen mittels Elektrizität kommen nur Betriebe 
mit unterirdischen Leitungen oder mit Sammelbatterien in Betracht, da nach einer Ver- 
fügung des englischen Handelsamtes oberirdische elektrische Leitungen nur in Ausnahme- 
fällen zugelassen sind. Da unterirdische Leitungen zu kostspielig sind, werden aar 
Betriebe mit Sammelbatterien verwendet 
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Technik und Stidteverwaltung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 407. 

Aufsatz von Jul. v. Bük, in welchem hervorgehoben wird, data die Techniker mehr 
als seither, wo hauptsächlich juristisch gebildete Personen in Frage kamen, zur Städte- 
verwaltung herangezogen werden sollten. 

Aua dem Verwaltungsbericht des Magistrats in Frankfurt a. M. far 1393/94. Zeitschr. f. 
Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 120. 

Von Neubauten wird die Gunthersburg- AUee besprochen, die 30 m bezw. streckenweise 
42 m breit mit Vorgarten von 6 m Breite angelegt ist Die Unterbaltungsarbeiten er- 
streckten sich auf 600000 qm Stein-, Cement- und Asphaltpflaster in Fufssteigen, auf 
710000 qm FahrbahnpHaster und 800000 qm Cbaussierung, sowie auf 500000 qm Kies- 
f ufasteige. Die Reinigung der cbaussierten Strafsen geschieht noch bei Tag und grössten- 
teils mittels Handarbeit. Das Holzpflaster, dessen Unterhaltung zum gröfsten Teil noch 
den Unternehmern obliegt, hat sich trotz aufsergewöhnlichen Kostenaufwandes nicht gut 
gehalten und die bekannten Übelstande des Treibens und Quellens bei plötzlich, nach 
längerer trockener Witterung eintretendem stärkeren Regen und der häufig notwendig 
werdenden Reparaturen gezeigt, die eine zeitweilige Absperrung der Strafsenstrecken 
notig machten. Auch die häufig notwendig werdende Bestreuung mit Kies und die daraus 
sich ergebende starke Staubentwickelung ist lastig empfunden worden. Dazu kommt, 
dafs in neuester Zeit wahrend des anhaltend starken Frostwetters sich aufser den Frost- 
rissen noch Beulenbildungen zeigten, die sich durch plötzliches Gefrieren der vorher 
stark durchnäfsten Klötze erklären lassen. Das StraTsenbaumaterial wird neuerdings fast 
durchweg direkt bezogen und bei anerprobtem Material zunächst ein Zeugnis der Material- 
prflfungsstation in Berlin oder Manchen eingeholt. 



C. Fußwege. 

In Städten, in denen die Rohrleitungen nnter die Fufswege verlegt werden"*), 
tritt die Bevorzugung solcher Abdeckungen immer mehr in den Vordergrund, die neben 
einer gewissen Durchlässigkeit eine leichte Entfernung und Erneuerung gestatten und 
durch den Verkehr nicht zu glatt werden. Mosaikpflaster aus natürlichen Steinen ist 
daher, häufig mit Asphalt- oder Plattenabdeckung in Streifen abwechselnd, beliebt ge- 
worden. Im Übrigen werden oft auch hier, wie bei der Wahl des Strafsenpflaaters, 
die von den örtlichen Verhältnissen abhängigen Kosten mitsprechen und ist dann eine 
ähnliche Rentabilitätsberechnung, wie sie S. 100 für das Stralscnpflaster mitgeteilt wurde, 
am Platz. Verschiedene Ausitihrungsweisen sind aus der nachstehenden, nach dem 
Material geordneten, Litteraturbesprcchnng ersichtlich. 

Litteratur. 

1. Allgemeines und Unterhaltung. 

Insel-Trottoirs (Refuges). Nouv. ann. de la constr. 1879, S. 32, m. Abb. 

Auf den verkehrsreichsten Strafsen und Boulevards von Paris sind „Fufeweginseln" 
4 m lang, 1,5 m breit, mit einem Kandelaber versehen, so angelegt worden, dafs sie den 
Fahrdamm in zwei oder drei gleiche Streifen teilen. 
Qlasprismen im Fußwege. Bailder 1881, Mai, S. 683; Baogewerksztg. 1881, 8. 423. 

Dieselben dienen snr Beleuchtung von unter dem Fobwege liegenden Kellerriumen und 
haben nach Scientific amer. 1881, Nov. S. 8X3 eine Verbesserung durch Einsetzen in besonderen 
gufsaisernen Fnfswegplatten erhalten. 
Die Unterhaltung der Fufswege in Berlin. Berliner Kommunalbl. 1882, S. 280 u. 313. 

Da die Fufswege, deren Unterhaltung den Hausbesitzern obliegt, häufig zur Verlegung 
von Röhren, Kabeln und dergl. aufgerissen werden, wird in Zukunft von den betreffenden 

ltu ) Vergl. S. 48 u. 49. 
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Unternehmern eine dreijährige Garantiezeit verlangt werden ; gleichzeitig Bollen die Grund- 
besitzer benachrichtigt werden, auf wessen Veranlassung der Autbruch erfolgt, damit 
dieselben eine Kontrolle über die Güte der verwendeten Pflastermaterialien, sowie über 
die Güte der Arbeit ausüben können. 
Überhä ngendcs Trottoir einer Strafse in Wildbad, von v. Leibbrand. Zeitachr. f. Bauk. 
IS82, S. 501. 

Zur Frage der zweckmäßigsten Bürgersteigabdeckungen. Deutsche Banz. 1886, 8. 167, 180 u. 310. 

Wird von der einen Seite dem Asphalt, besonders dem Stampfaspbalt, wegen seiner 
geringeren Glätte der Vorzug eingeräumt, so kann dies nach der Ansicht von Prof. 
Dietrich nicht allgemein gelten, da der Preis und die Temperaturverhältnisse an 
vielen Orten Steinplatten vorziehen lassen und zwar würden nach seiner Ansicht für die 
Städte des Nordens Asphalt- Fußwege, für die Städte des Südens Steinplatten den Vorzug 
verdienen. Pinken bürg stellt an eine gute Bftrgersteigabdeckung folgende Anforderungen : 
1. grofse Haltbarkeit in Rücksicht auf starken Verkehr; 2. genügende Fähigkeit einerseits, 
atmosphärische Niederschläge schnell aufzufangen, andererseits Gas- und Wasseraus- 
strömungen bei Kohrschaden leicht an die Oberfläche entweichen zu lassen; 3. leichte 
und billige Beseitigung und Wiederherstellung im Falle von Rohr- und Kabelverlegungen 
und sonstigen Veränderungen an den Bürgersteigen ; 4. ungenehme und sichere Begehbar- 
keit; !>. gefälliges Aussehen. Diesen Anforderungen entsprechend, hält derselbe für 
Berliner Verhältnisse den aus Granitplatten und Mosaik gemeinsam hergestellten Belag 
für den besten. 

Unterkellerung der Fufswege. Engng. news 1886, Bd. 15, S. 163. 

Dieselbe erfolgt in amerikanischen und englischen Städten vielfach in der Art, dafs an der 
Grenze vom Fahrdamm eine Maner gesogen wird, die z. B. in Boston bei 3,3 m Tiefe der 
Keller unter der Fufrweg-Oberkante 0,75 m stark sein mufs, während för die Qoermauern eine 
geringste Stärke von 0,3 m verlangt wird. Die Räume werden überwölbt und mit Steinplatten 
abgedeckt, oder es werden anf eisernen Trägern Zellenplatten mit eingefügten Glasprismen *ur 
Beleuchtung der Räume angeordnet. Dampfkesselanlagen dürfen in ihnen nicht untergebracht 
und Sprengstoffe nicht gelagert werden, auch ist ihre Lüftung nach der Strafte hin nicht ge- 
stattet. Eiuwurföffnnngen von 0,46 m Weite mit eisernen Deckelplatten dienen zum Bergen 
von Kohlen oder ähnlichen Vorräten. 

Verschiedenheit der Abdeckung von Fufswegen. Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 188S, 8. 45. 

Dieselbe macht sich in vielen Städten, wo die Herstellung und Unterhaltung der Fufs- 
wege den Hausbesitzern überlassen wird, in unangenehmer Weise, besonders bei Schnee 
und Glatteis, geltend, indem die verschiedenartigsten rauhen oder glatten Stoffe in bunten 
Wechsel aufeinander folgen und besonders das Quergefälle oft viel zu grofs gewählt wird. 
Daher eine einheitliche Regelung durch die Baupolizei erforderlich. 

Asphalt- und Konkret-Fufswege. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 179, 186, 198, 
208, 217 u. 228. 

Vorschriften für die Befestigung der Bargersteige in Breslau. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Strafsenb. 1889, S. 343. 
Die Bürgersteige in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Stralsenb. 1891, S. 422. 

Nach der Verordnung vom 17. Januar 1893 sollen 2 m breite Fufswege mit Granit- 
platten, breitere mindestens 2 m breit mit letzteren, sonst mit Mosaik oder anderem 
Material belegt werden. Ks wird dem Mosaikpflaster das Wort geredet, namentlich wegen 
der Billigkeit (3,5-4 M. f. d. qm, während Granitplatten 6-7 M. f. d. qm kosten), 
wegen des leichten Aufbrechens und Wiederherstellens, wegen der Durchlässigkeit und 
des angenehmen Begehens, und der Wunsch ausgesprochen, die Stadt sollte die Anlage 
der Fufswege ganz in die Hand nehmen und nur gutes Mosaikpflaster dulden. 
Der fahrbare Fufsweg auf dem Ausstellungsplatze in Chicago (Stufenbahn). Mit Abb. Zeit- 
schr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, 8. 73. 



8. Kies- und SandfUfswege 

nochofensand als Fufswegbefestigung. Deutsche Bauz. 1884, S. 204 und Osten-. Zeitschr. f. 
Berg- u. Hüttenw. 1891, S. 133 u. 387. 

In Stuttgart wird an Stelle feinen Kieses Hochofenschlacke in Form feinen Sandes 
zur Abdeckung der Fufswege benutzt und kostet das cbm etwa 4,5 M. 
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Herstellung wasserdichter Garten- und Fufswege. ZeiUchr. f. Tranaportw. u. Strafsenb. 1890, 
S. L»0; 1891, S. 208. 

Der alte Kies der Wege wird durch Sieben gereinigt und dann mit Cement im Ver- 
hältnis 1 : 6 und 8 Teilen scharfkörnigem, feinen Sande mit Wasser zu einem Brei an- 
gemacht und etwa 6 cm hoch auf den Wegen ausgebreitet, geebnet und fest ausgeschlagen. 
Die Erhärtung erfolgt nach etwa zwei Tagen. 

Teerpflaster für nicht befahrene Parkw.ege, Höfe, Fufswege u. s. w. Bayer. Industrie- und Gewerhe- 
blatt 1891, S. 262. 

Drei Lagen kleiner mit Teer gemischter Steine, deren Gröfse in den oberen Schichten 
geringer gewählt wird, werden nacheinander aufgebracht und mit kalten Walzen oder 
Handrammen festgestampft. Vor der Benutzung wird das Pflaster mit Sand bestreut. 

Befestigung von Sandwegen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 537. 

In der Umgegend von Orlando benutzt man hierzu einen Thon, der sehr fest gelagert 
ist, aber sehr rasch zerfallt und stark eisenhaltig ist (8,5°/«). Derselbe wird 5—10 cm 
hoch auf die Wege aufgeschüttet, mit Wasser besprengt und gewalzt, wodurch die Wege 
eine gewisse Festigkeit erlangen sollen. 

3. Beton« und Cement-FuTawege. 

Beton -Fufswege. Zeitschr. f. Bank. 1881, S. 540. Die Herstellung derselben wird ausführlich be- 
schrieben. 

Cementplatten als Fufswegbelag. Baugewerksztg. 1882. S. 664 u. 696; Baugewerksbl. 1882, S. 598. 
Dieselben erfahren teils günstige, teils ungünstige Beurteilung. 

Cement-Beton-Belag. Kerne indastr. 1886, 8. 402. 

Ein solcher wird in Bngland nach Wilkes aas Portland-Cement und gleichartig gekörntem 
Pulver von Eiaonacblacke im Verhältnis 1:3 mit Waaaer unter Zusatt von 5°/> kohlensaurem 
Natron and S,ö°/o kohlensaurem Ammoniak hergestellt, indem diese Bestandteile sehr gleich- 
mäßig su einem Mörtel durchgearbeitet werden, der in Formen gebracht nnd in zwei Lagen 
fest eingestampft wird. Nach 24 Stunden werden die Platten aus der Form genommen und 
8 Tage lang in kieselaaures Natron gelegt. Das Erhärten der Masse soll durch Zusstt von 
Chlorkalium oder Magnesia oder Chlormagnesiuin tum Mörtel noch erhöht werden können. Die 
Platten, welche auf Beton-Unterlage verlegt werden, sollen Druckfestigkeiten von 560 Atm. teigen. 

Cement-Fufswege. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 131; 1888, S. 80 u. 89. 

Stadtbaurat Osthoff stellt als Nachteile derselben hin, 1. dafs die Oberfläche bald 
glatt wird, 2. dafs bei Reparaturen nicht kleine Teile, wie bei Aaphalt, Klinkern oder 
Granitplatten, ausgeflickt werden können, sondern die Ausbesserung sich stets auf die 
ganze Breite nud auf eine Länge von mindestens 1 m erstrecken mufs, 3. dafs die Ober 
fläche, besonders wenn sie in der heifsen Jahreszeit hergestellt ist, leicht Risse bekommt. 
Dem ersten Übelstand sucht man durch Einkerben der Oberfläche mit regelmäfsigen 
Figuren abzuhelfen, dem zweiten und dritten durch Einlegen von schmalen, auf die hohe 
Kante gestellten geteerten Leisten, die stecken bleiben und eine Felderteilung bewirken. 
Statt der Holzleisten sind auch, jedoch mit ungünstigem Erfolg, Streifen von Dachpappe 
verwendet worden. Besser bat sich die Anwendung vorher fertig gestellter Cementplatten 
bewährt und endlich ist in Frankfurt a. M. die Anwendung von Eisendrahtgittern nach 
dem Rabitz- oder Monier- Verfahren versucht worden, wobei dieselben im unteren Drittel 
des Stampfbetons verlegt wurden und letzterer ohne Teilung an Ort und Stelle ausge- 
führt wurde. Cementplatten von 14,5 cm Seitenlänge und 5 cm Dicke, diagonal verlegt, 
sind in Planen mit Vorteil verwendet worden, haben mit den Klinkerplatten, die sich 
ebenfalls gut bewährt haben, das gemein, dafs sie bei Einlegung von Rohrleitungen u. s. w. 
leicht autgenommen werden können. Sie kosten 5,8 M. f. d. qm, während Klinkerplatten 
6,3 M., Stampfbeton allerdings nur 5 M. f. d. qm kosten. 

Teerbeton-Fufs wege. Engng. news 1889, II, S. 637. 

In Providence, N.-A. werden dieselben in einer Stärke von 0,075 m hergestellt. Anf 
eine Unterlage von gröberem, mit Teer gemischtem Eies von etwa 0,05 m Starke, welcher 
gewalzt wird, legt man eine 0,025 m starke Decke feineren Sandes, der gleichfalls mit Teer 
gemischt nnd gewalat wird. 

Herstellung der Fufswege aus Cementbeton. Baugewerksztg. 1890, S. 949; 1891, S. 215. 

FortMbrltte der lar.-WlM«naeb. Orappe II. 4. 8 



Digitized by Google 



114 



L. von Willmann. Strassenbau. 



Herstellung von Cement-Fu i'swegen. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1891, S. 162. 

Li Karlsruhe haben sich dieselben vorzüglich bewährt und man giebt ihnen vor den 
Sandsteinplatten, gebrannten Thonplauen und vor dem Asphalt den Vorzug. Bordschwellen 
10-12 cm breit, 20-25 cm hoch, 15 cm starkes Betonbett mit Gelalle von 1 :25, 1,5 cm 
starke Cementschicht mit Kupferwalzen kreuzweise schwach geriffelt. 
Werkzeuge zum Einschneiden von Rillen in die Oberfläche von ('ement-Fofswegen. Bau 
gewerksztg. 1893, S. 50 u. 259. 

4. Asphalt-Fufsweg-e. 

Beseitigung von Rissen in Asphalt Fufswegen. Baugewerksztg. 1881, S. 470. 

Gufs oder Stampf- Asphaltbelag auf städtischen Bürgersteigen? Deutsche Bauz. 1880, S. 391; 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 188C, S. 212. 

Frangenheim teilt Beobachtungen darüber mit, dafs die schnelle Zerstörung des 
Gufs-Asphalt-Belags nicht allein dem starken Verkehr, sondern melir noch einer gewissen- 
losen llerstellungswelse zuzuschreiben ist, da zuviel Kies verwendet wird. Zu Tborfahrten 
ist jedenfalls Gufsasphalt nicht zu empfehlen. Der Stampfaspbalt ist zwar haltbarer und 
mit weniger Belästigung für den Verkehr herzustellen und auszubessern, jedoch werden 
bei Handarbeit die einzelnen Stellen beim Rammen ungleich stark geprefst, wodurch un- 
gleichartige Abnutzung und eine unebene Fläche hervorgerufen wird. Am zweckmäßig- 
sten sollen sich daher die von S. Kahlbetzer in Deutz hergestellten komprimierten 
Asphaltplatten erweisen. Nach Prof. Dietrich wäre aber ein solcher Belag für kleinere 
Städte zu teuer und in gröfseren wäre doch der an Ort und Stelle ausgeführte Stampf- 
asphalt vorzuziehen. 

Gufsasphalt Bürgersteige in Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 49. 

Dieselben werden immer mehr verwendet und zwar weil für das Verlegen von Kabeln 
u. a. bedeutend schmälere Streifen aufgenommen zu werden brauchen, als i>ei Platten- 
abdeckungen. Dafs dieselben jedoch im Sommer für die Fußgänger weniger heifs sein 
sollen, kann nicht zugegeben werden. 
Abnutzung von Asphalt-Fufssteigen. Centralbl. d. Bauverw. 1894, S. 208. 

Auf der Surombrücke in Magdeburg betrug die mittlere Abnutzung in 7 Jahren 1 2 mm 
oder 1,7 mm jährlich. Die stärkste Abnutzung betrug 22 mm oder 3 mm jährlich. Bei 
der Neuverlegung wurden die Stellen der gröfsten Abnutzung etwas dicker hergestellt. 

5. Kunststein- und Xlinker-Fufßwege. 

Kunststeine für Fufswege. Thonindustrie-Ztg. 1880, S. 210; Deutsche Bauz. 1880, S. 210; Bau 

gewerksztg. 1880, S. 374. 
Ilartklinkerpflaster für Fufswege in Berlin. Ann. f. Gew. u. Bauw. 1880, S. 94. 
Mohr's hydraulische Presse zur Herstellung von Mosaik- und Fufswegplatten ist dargestellt in der Thon- 

industrie-Zlg. 1881, S. 109. 
Klinkerplatten FuTswege. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 188«, S. 76. 

Stadtbaurat Osthoff beschreibt die zu Plauen i. V. mit Platten von Fikentscher 
in Zwickau angestellten Versuche. Dieselben werden nach guter Sortierung auf eine 
10- 20 cm starke Bettung von Kies und feucht festgestampftem Hochofen-Schlackensand 
in ein 2 cm starkes Mörtelbett gelegt und die Fngen mit Cementbrei ausgegossen. Der 
Preis stellt sich auf G,3 M. f. d. qm, während die früher angewandten Graniiplatten 
12 M. f. d. qm kosteten. In Oldenburg, wo die Klinker einfach in Sand verlegt werden, 
stellt sich das qm auf 2,5 M. 

Cementmosaik-Steine. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 307. 

Da Cementfulswege leicht glatt werden und Risse bekommen, andererseits an manchen 
Orten die Verwendung von Cement erwünscht ist, schlägt Sladtbauinspektor Beer in 
Magdeburg vor, Steine aus Omentmörtel (1 : 3) mit 40 mm im Quadrat Kopffläche, 
50 mm hoch mit einer 3 mm starken Kopfschicht aus reinem Cement herzustellen und 
wie Mosaik von natürlichen Steinen in einer Sandbettung zu verlegen. Einschließlich 
eines einfachen farbigen Frieses stellte sich in Magdeburg das Quadratmeter auf 3,25 M. 
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Das l'rtaster ist angenehm zu begehen nnd hat vor dem Mosaik aus natürlichen Steinen 
den Vorteil, dafs die Steine vollkommen gleich sind, jedoch wird die Abnutzung wohl 
eine grofsere als bei natürlichen Steinen sein, woher für die Anwendung der Ortspreis 
entscheidend sein dürfte. 

Neue Bürgersteig- nnd Flurbelagsteine. Deutsche Bauz. 1891, S. 512; Thonin dustrie-Ztg. 1891, 
S. 875; Zeitschr. f. Transportw. u. Straften!). 1892, S. 3, mit Abbild. 

Nach dem Vorschlage des Reg.-Baumeisters Franz Woas in Saarbrücken zeigen diese 
Belagsteine ähnlich den Kacheln der Ölen Rippen, die in die noch weiche Unterlage 
eindringen und nach Erhärtung der letzteren die Platten vor Ablösung schützen sollen. 
Strafsenklinker und deren Herstellung. Thonindustrie-Ztg. 1893, S. 27. 

Klinkerplatten zur Abdeckung der Bürgersteige in Wien. Zeitschr. f. Transpw. u. Strafsenb. 

1894, S. 116. Dieselben sollen versuchsweise Verwendung finden. 
Abdeckung von B argersteigen. Zeitschr. f. Transport*, n. Strafsenb. 1893, S. 83. 

In Montreal werden die Fufswege mit künstlichem Steinmaterial, sogenanntem ,Firimite < " 
befestigt. Dasselbe besteht aas einer 14 cm starken Steinbrockenschicht, die zur Entwässerung 
dient and aaf welche eine 12 cm starke Betonschicht (1 Teil Portlandcement, 2 Teile scharf- 
körnigen 8and, 4 Teile Steinbrocken) gebracht wird, die mit einer 4 cm starken Schicht aus 
gleichen Teilen Cement nnd Acton-Sand bedeckt wird. Der „Granolithi-Belag" erhält eine 
8teinbrockenlage von 18 cm, eine Betonschicht von 9 cm und eine 3 cm starke Decklage aus 
3 Teilen gemahlener Steine nnd 1 Teil besten Portlandcements. Firimite stellt sich auf 14,4 M., 
Oranolithi auf 15 M. f. d. qm. Aspbaltmastix wurde ebenfalls verwendet nnd »war auf einer 
» 10 cm starken Betonschicht von 1 Teil Cement, 3 Teilen scharf körnigen Sand nnd 4 Teilen 

Steinbrocken; derselbe kostet f. d. qm 11,8 M. 

6. Die Randsteine der Fufswege. 

Gufseiserne Fufswegkante (Bordschwelle). Baugewerks-Ztg. 1881, S. 462. 

Eine solche mit angegossener Strafsenrinne ist C. W. Hillmann in Mülheim a. Rh. 
patentiert worden und für Städte, in denen das Gufseisen gegenüber dem Steinmaterial 
niedrig im Preise steht, wohl zu empfehlen. In Bochum ist jedoch eine ähnliche gufs- 
eiserne Bordschwelle schon seit längerer Zeit im Gebrauch. 
Verwendung fester Sandsteine zu Bordschwellen. Deutsche Bauz. 1888, S. 362. 
Einfassung von Bürgersteigen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 595. 

Haines in Yonkers, N.-A., verfährt bei Einfassung von Asphalt- Bürgersteigen in der 
Weise, dafs im Winkel gebogene Flacheisen mit dem einen Schenkel horizontal in die 
Strafse eingelassen werden, während der andere etwas unterhalb der Fufswegkante ab- 
geschnitten wird. Die so in Abständen von etwa 30 cm gesetzten Winkel werden unter- 
einander durch Flacheisen verbunden und mit Beton umgössen. 
Bürgcrsteig-ßordscbwellen und Platten aus Cementbeton. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1894, S. 580. In Görlitz werden seit mehreren Jahren derartige Kunststeine mit Erfolg verwendet. 



D. Strafsenreinigung. 

Die nicht allein für die Erhaltung der Strafsenbefestigung und für den Verkehr, 
sondern auch für die Gesundheit wichtige Strafsenreinigung wird gegenwärtig von den 
meisten Gemeinden grösserer Städte in gut durchgebildeter Weise durch besonders dazu 
angestellte Mannschaften zur Nachtzeit oder in den frühen Morgenstunden bewirkt und 
es ist in dieser Beziehung auf die in der Litteraturbesprechung angeführten Berichte 
der einzelnen Städte hinzuweisen. 

Aufserdem haben sich in den grbTseren Städten die verschiedenen Maschinen zur 
Strafsenreinigung immer mehr Eingang verschafft, besonders die Kehrmaschinen, da 
durch dieselben die Strafsenreinigung nicht allein billiger, sondern auch rascher sich 
bewerkstelligen läfst Die geschichtliche Entwickelung der Kehrmaschinen, sowie die 
Beschreibung der gebräuchlichsten Formen derselben findet sich im Kapitel XVI des 

8* 
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IV. Bandes vom Handbach der log. -Wissenschaften. 1 ") Es erübrigt daher hier einiger 
Neuerangen za gedenken. Zu diesen gehört die Strafsenwasch- und Schneeschmelz- 
maschine von A. Hentschel (D. R.-P. Nb. 40953) in Berlin, die sich aus einer nur 

für Asphaltbahnen geeigneten 
Flg- 19, Kehrmaschine"*) zu einer auf 

allen Pflasterarten verwend- 
baren Maschine ausgebildet 
hat. Wie Fig. 19 zeigt 1 "), be- 
sitzt dieselbe eine Kehrwalze 
A, die mit geschlitzten Gummi- 
flossen besetzt ist und die nur 
einseitig durch die Zahnräder 
k k von der Achse i ans an- 
getrieben wird. Die Räder / / 
drehen die Achse t nur bei 
der Vorwärtsbewegung. Da- 
durch ist es möglich, die 
Maschine auf der Stelle zu 
drehen und auch für schmale 
Strafsen zu gebrauchen. Durch 
ein am Hebel / angebrachtes 
verstellbares Gegengewicht 
kann der Angriff der Kehr- 
walze Ii nach Bedarf geregelt 
werden. Derselbe Hebel dient 
zum Öffnen des Ventils r, aus 
welchem das zur Strafeen- 
waschung erforderliche Was 
ser in ein vorn angebrachtes 
durchlöchertes Rohr und aus 
diesem vor die Walze auf die 
Strafse fliefst. Im Winter 
kann das Wasser durch einen 

in den Wasserbehälter hineingestellten, von oben mit Coaks heizbaren, dickwandigen, 
schmiedeeisernen Kessel erwärmt werden. Als Vorzöge der Maschine werden hervor- 
gehoben, dafs durch dieselbe die Strafsenreinigung gänzlich staubfrei erfolgen kanu 
und dafs die Reinigung gleichzeitig eine vollkommene ist, weil nicht blofs ein Kehren, 
sondern ein Waschen stattfindet Ferner soll in Städten mittleren Klimas durch An- 
wendung von Salzwasser eine Beseitigung des Schnees bei Ersparnis von zwei Dritteln 
der Abfuhrkosten erfolgen können. 

Eine fernere Neuerung" 4 ) bietet die unter No. 58100 patentierte Reinigungs- 
masehine voÄ A. Hentschel (s. Fig. 20) insofern, als ihre Kehrwalze abwechselnd mit 

,M ) Sonne. Maschinen für den Bau und die Unterhaltung der Strafsen. Handbuch der Ingen. - 
Wissenschaften, Bd. IV, Kap. XVI, § 6-10, S. 30—62. 
,M ) Centralbl. d. Bauverw. 1887, S. 466. 

m ) Daselbst 1889, S. 28; Zeitschr. f. Transport*, n. Strafsenb. 1888, S. 13, 20, 277; 1889, S. 19. 
Centralbl. d. Itauverw. 1891, S. 344. 
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Boretenreihen A und Stoflfstreifen B besetzt ist, auch ist hier die Rehrwalze nicht zwischen 
den Rädern, sondern hinter den Hinterrädern angeordnet. Beim Kcbrcu gestattet die 
Walze durch ihre beson- Fj oy 

dere Znsammensetzung eine 
geringere Umdrehungsge- 
schwindigkeit, sodafs weni- 
ger Staub aufgewirbelt wird, 
als mit den üblichen Kehr- 
walzen. Soll mit dem Keh- 
ren gleichzeitig ein Waschen 
der Strafse verbunden wer- 
den, so läfst man aus dem 
Rohr C das Wasser in fei- 
nen Strahlen vor die Walze 
fliefsen, sodafs auf der ge- 
näftten Strafsenoberfläche 
die Borsten A der Walze 
kehrend, die Stoffstreifen B 
trocknend einwirken. 

Viel Arbeit, namentlich aber grofse Kosten' 1 *) verursacht in grofsen Städten die 
Schneebeseitigung bezw. Abfuhr, die hierauf bezüglichen neueren Versuche und Vorschläge 
gipfeln darin: den Schnee entweder auf der Strafse selbst zu verflüssigen und als 
Flüssigkeit in die Strafsenkanäle zu befördern, oder die Förderstrecken möglichst ab- 
zukürzen, indem in kurzen Abständen Abladeplätze gewählt werden, auf denen der Schnee 
auf künstliche Weise geschmolzen wird, oder wo er auf freiem Felde in vorhandenen 
Flufsläufen, Kanälen oder KaoaUchachten sich Belbst Uberlassen werden kann. 

Die Verflüssigung auf der Strafse selbst kann bei frisch gefallenem Schnee von 
nicht zu grofser Mächtigkeit der Schicht durch die oben beschriebene Strafsenkehr- und 
Schneeschmelzmaschine von Hentschel erfolgen. Durch Streusalz dieselbe herbeizu- 
führen, wie dies namentlich in Paris in grofsem Mafsstabe und anfangs mit scheinbar 
günstigem Erfolge versucht worden ist 11 *), hat zu grofse Nachteile für die Zugtiere und 
für das Schuhwerk, sowie für Brücken und sonstige Unterbauten gezeigt'"), sodafs die 
Anwendung des Streusalzes auf Kanal- und Hydrantendeckel, sowie auf die Schienen 
der Strafsenbahncn beschränkt worden ist. 1 ") Die Schmelzung des Schnee's durch fahr- 
bare Schmelzöfen und Schmelzpfannen 1 *') scheint bis jetzt noch zu grofse Kosten zu 
verursachen. Ebenso scheinen die stationären Schmelzvorrichtungen 1 **), welche aus Röhren- 
systemen bestehen, durch welche Feuer hindurchstreiebt und auf welche der zu schmelzende 
Schnee aufgeschaufelt wird, nur vereinzelt Anwendung gefunden zu haben. 

Besser bewährt hat sich das in Frankfurt a. M. und in Köln a. Rh. angewendete 



m ) In Berlin bat die Scbneeabi'uhr im Winter 1894/95 etwa 1OO000O M. verschlungen. 

,M ) Ann. des ponts et cbaussi-es 1880, II, S. 553; 1886, II, S. 273. 

Zeitschr. f. Transport», u. Strafsenb. 1889, S. 117, 132, 144; 1893, S. 475. Deutsche Bauz. 
1888, S. 183 u. 200; vergl. auch den Litteraturbericht S. 124. 

'*•) Dagegen bat sich das Besprengen der Strafsen im Sommer mit kunstlichem Salzwasser oder 
mit Seewasser in verschiedenen englischen Städten gut bewährt, s. weiter unten. 

'»') Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 98; 1892, S. 197; 1893, S. 97. 

,<u ) Iron 1886, I, S. 294. 
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Verfahren, den Schnee in Schächte der Entwässerungskanalc zu werfen'* 1 ), and ist dies 
überall dort zu empfehlen, wo die Entwässerungskanäle einen genügend grofsen Quer- 
schnitt aufweisen, während sonst Verstopfungen zu befürchten sind. Den Schnee in 
die Flüsse oder sonsigen öffentlichen Gewässer zu befördern, wie dies in Boston, Paris 
und anderen Orten geschieht, wäre aus hygienischen Gründen zu verbieten, da durch 
die vielfach Schmutz- und keimhaltigen Strafsen-Schneemassen die Wasserläufe in gesund- 
heitsschädlicher Weise verunreinigt werden können. 

Bezüglich der Art der Strafsenbesprengung hatte der Stadtmagistrat von München 
im Jabrc 1884 an eine gröfsere Anzahl von Städten einen Fragebogen 1 *-') mit folgenden 
Fragen gerichtet: 

1. Wird die Strafsenbesprengung von der Gemeinde besorgt und in welcher 
Weise: in Regie oder in Akkord? 

2. Wird unmittelbar von der. Wasserleitung aus durch Feuerhydranten, oder 
sogenannte Spritzwechsel, oder mittels Spritzfässern gesprengt? 

3. Liegen die Hydranten auf der Strafsenfahrbahn, oder am Fufswege? 
Aus den Antworten ergab sich, dafs 30 von 32 Städten Sprengwagen benutzten 

und zwar 20 von ihnen ausscbliefslich, während von den übrigen auch noch Schlauch- 
besprengungen vorgenommen wurden. Welche Art der Besprengung die vorteilhaftere 
sei, darüber gehen die Anschauungen sehr auseinander. Die meisten neigen allerdings 
zu der Ansicht, dafs die Besprengung mittels Sprengwagen sich billiger stelle, weil 
weniger Materialabnutzung und geringerer Wasserverbrauch damit verbunden sei, jedoch 
sind dabei doch auch wesentlich die örtlichen Strafsenverhältnissc in Betracht zu ziehen 
und Stuttgart z. B. zieht die Anwendung von Schlauchwagen und Rollschläuchcn der- 
jenigen von Sprengwagen vor, weil die vielfach steilen Strafsen das Fahren mit den 
Sprengwagen erschwert nnd der nicht sehr bedeutende Fuhrverkehr ein Oberfahren der 
Rollscbläuche nicht befürchten läfst. 

In Paris, wo früher ausscbliefslich Sprengwagen benutzt wurden, ist man in den 
letzten Jahren, wenigstens in den Hauptstrafsen, zur Schlauchbesprengung übergegangen, 
weil dieselbe um die Hälfte billiger sein soll.'") 

In verschiedenen englischen Städten ist vielfach Seewasser zum Besprengen, 
besonders der makadamisierten Strafsen, verwendet worden 1 * 4 ), wobei man die Beobachtung 
gemacht bat, dafs nur */» der sonst erforderlichen Wassermenge nötig wird und durch 
die Bich bildende Salzkruste der Staub besser niedergehalten und die Strafse länger 
feucht erhalten wird. Auch wirkt das Salzwasser desinfizierend, wenngleich andererseits 
das Strafsen- und Brückenmaterial chemisch angegriffen werden könnte. 

Lltteratur. 

1. Strafaenreinigning in verschiedenen Städten. 

Strafsenreinigung in Paris, Berlin und Wien. Die Stadt 1880, S. 2 u. 10. 
Strafsenreinigung in Berlin. Deutsche Bauz. 1882, S. 189. 

»••) Wochenbl. f. Bauk. 1890, S. 20; Centralbl. d. Bauverw. 1890, S. 159 u. s. w., vergl. Litte- 
raturbericht S. 125. 

,rt! j Journ. f. Gasbel. u. Wasservers. 1684, S. 5S9 u. 621, vergl. auch Loewe. Strafsenbaukunde. 
Wiesbaden 1895. S. 424. 

,Ää ) Vergl. Th. Weyl. Studien zur Strafsenhygiene. Jena 1893. S. 16. 

Journ. f. Gasbel. u Wasservers. 1888, S. 469; Engng. news 1892, II, S. 461 ; Deutsche Bau«. 
1S93, S. 47; Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 560; 1894, S. 329 a. 360. Vergl. auch die 
Litteraturbesprechung S. 120 u. 122. 
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Die Reinigung der Stadt Paris. Gesundheits-Ing. 1883, 8. 202—208. 

Beseitigung des Graswuchses auf Pflasterflächen, Fufs- und Gartenwegen. Baugewerksztg. 
1882, S. 760; 1883, S. 524; Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1889, S. 397; 1890, S. 71. 

Es wird empfohlen: ein Übergufs von Kreosot-Natron, oder ein solcher mit einer 
Einkochung von 10 kg ungelöschtem Kalk -mit 1 kg Schwefelsaure in 50 bis 60 1 Waaser. 
Auch verdünnte Seifensiederlauge mit 2-3°/o Karbolsäure-Zusatz, Salzwasser oder Chlor- 
kaliumlauge tollen gute Dienste leisten. 
Verteilung der Strafsenreinigungskosten in Paris. Gaz. des areh. 1884, S. 9. 

Dieselben lind nach einer Gebührenordnung auf die Grundbesitzer verteilt, welche die Straften 
in 8 Klasaeo einteilt, in denen die zwischen 0,50 M. und 0,03» M. auf 1 qm Straften- und 
Fuftwogfläche schwankenden Gebührensätze sich aufterdem noch danach richten, ob das Maus 
unmittelbar an der Strafte steht, oder ob eiue Bebauung des Grundstückes überhaupt noch 
nicht vorliegt. 

Das Besprengen der Strafsen in Wien. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1884, S. 378. 

An die Fässer ist ein starker Gummischlauch angeschraubt, der in einen grofsen 
Seiher endigt Von einem hinter dem Wagen einherschreitenden Arbeiter wird derselbe 
an einem Strick gelenkt und nach Bedürfnis kräftig nach links und rechts geschleudert, 
sodafs die ganze Breite der Strafte auf einmal besprengt wird. Es erspart dies Verfahren 
gegenüber den feststehenden durchlöcherten Köhren zwar Zeit, aber es werden auch 
häufig die auf dem Bürgersteige Gehenden besprengt. 
Die Reinigung städtischer Strafsen. Deutsche Bauz. 1886, S. 83. Wochenbl. f. Bauk. 1886, S. 73. 

Referat über einen Vortrag von Baurat Kaiser. 
Bericht über das städtische Strafsenreinigungswesen. Berliner Kotnmunalbl. 1886, Beilage; 

Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 20-t u. 211; 1887, S. 76. 
Strafsenreinigung in New-York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 6. Der Kehricht 

wird mittels Schiffen auf hoher See versenkt. 
Strafsenreinigung in Frankfurt a. M. Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 80. 

Strafsenreinigung in Hamburg. Wochenbl. f. Bauk. 1887, S. 129. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1887, S. 116, 253. Vortrag von Rambke. Im wesentlichen ist dieselbe nach Berliner 
Vorbilde geregelt. t 
Zur Städtereinigungsfrage. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 77. 
Strafsenreinigung in Dresden. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 171. 

Durch ein Ortsstatut ist festgestellt, dafs es den Grundbesitzern anheimgegeben wird, 
die Pflicht der Strafsenreinigung gegen eine Jabrcszahlung von 10 Pf. für 1 qm der zu 
reinigenden Fläche auf die Stadtverwaltung zu übertragen. 
Strafseureinigungsvorschlag für Budapest. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 308. 

Vom Ingenieuramt wird vorgeschlagen, die Strafsen in vier Klassen zu teilen. I. Klasse : 
Boulevards und Promenaden — fortwährende Reinhaltung. II. Klasse: alle Strafsen des 
IV. Bezirks, soweit sie nicht unter I fallen — tägliche Reinigung. Bis 7 Uhr morgen b 
muls der Kehricht bei beiden Klassen fortgeführt sein. III. Klasse: äufsercr Rayon der 
Stadt — zweimal wöchentliche Reinigung. IV. Klasse: der Rest der Strafseu — zwei- 
wöchentliche Reinigung. Bis 8 bezw. 9 Uhr vormittags mufs der Kehricht entfernt 
sein. Die Schneereinigung ist so auszuführen, dafs keine Verkehrsstockungen entstehen. 
Das Spritzen der Strafsen hat vom 1. April bis Mitte Okt für die gepflasterten Strafsen 
zweimal, für die nicht gepflasterten Strafsen dreimal täglich zu geschehen. Die Kosten 
würden sich auf 700000 fl. belaufen, während jetzt 280 bis 290000 fl. aufgewendet werden. 
Die Strafsenreinigung Berlins. Berliner Kommunalbl. 1887, Anlage 22, Deutsche Bauz. 1887, S. 196; 
1888, S. 629; Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 90; 1889, S. 349; 1890, S. 134, 407; 
1892, s. 32; Polyt. Centralbl. 1890, S. 49. 
Städtische Strafsenreinigung in Akkord oder Regie? Deutsche Bauz. 1888, S. 76; Zeitschr. f. 
Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 71. 

Beim Akkordwesen haben sich manche Nachteile gezeigt, daher geht man in Stuttgart 
zum Regie-Betrieb über. Die Strafsenreinigung ist dabei eine bessere, wenngleich teurere. 
Die Strafsenreinigung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 269 und Deutsche Viertel- 
jahrsschr. f. öffentl. Gesundheitspflege 1889. Bd. 21, S. 204-261. 

Vortrag des Stadtbaumeisters Heuser (Aachen) auf dem Kongrefs für Gesundheits- 
pflege in Frankfurt a. M. Derselbe stellt folgende Thesen auf: Umlang der Strafsen- 
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reinigung. 1. Dieselbe hat sich auf die Fortschaffung, Unschädlichmachung bezw. 
Verwertung des Strafsen- und Hauskehrichts, auf möglichste Verhinderung des Strafsen- 
staubes und Beseitigung des, Scbnee's und Eises zu erstrecken. 2. Daiu sind erforder- 
lich: Reinigung der Strafse, wenigstens der Fahrbahn, durch die Gemeinde (die 
zusammengekehrten Massen sind sofort und wenn möglich wahrend der Nachtzeit ab- 
zufahren) und Vermeidung einer längeren Ansammlung des Hauskehrichts. Die Abfuhr 
sollte durch die Gemeinde und mindestens zweimal wöchentlich erfolgen. Die Ansamm- 
lung mufs in Behältern auf eine in hygienischer Hinsicht nicht zu beanstandende Weise 
geschehen. — Die Kehrichtmassen sind möglichst rasch als Dung oder für gewerbliche 
Zwecke zu verwenden, oder auf andere Weise, nötigenfalls durch Verbrennen unschädlich 
zu machen. Die zur Ablagerung dienenden Plätze sollen so beschaffen und belegen sein, 
dafs weder vorhandene, noch in Zukunft entstehende bebaute Stadtteile (z. B. durch 
Verunreinigung des Untergrundes) geschädigt werden. — Bei trockener Witterung sind 
die Strafsen zur Verhinderung der Staubbildung regelmäßig zu besprengen. — Im Winter 
sind die Gehwege (in der Regel durch die Anwohner) nach Möglichkeit von Schnee und 
Kis zu befreien und mit Sand oder Asche zu bestreuen, auch sind die Rinnen und Eiu- 
läufe für eintretendes Tauwetter frei zu halten. Bei Kieswegen ist nnr der lockere Schnee 
zu beseitigen. Die Straßenkreuzungen sind für die Fußgänger offen zu halten, ebenso 
der mittlere Teil der Fahrbahnen für die Fuhrwerke. Die an den Seiten angehäuften 
Schneemassen sind möglichst rasch abzufahren. Die Verwendung von Sab: zum Auftauen 
des Schnee's ist zu vermeiden und nur da anzuwenden, wo die rasche Beseitigung von 
öffentlichem Interesse ist. Jedenfalls sind die geschmolzenen Massen durch Abkehren 
und Abspülen rasch zu beseitigen. 

Wesen und Durchführung der Strafsensäuberung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1368, 
S. 327 u. 336. Aus der Bauztg. f. Ungarn, von Jul. v. Bück. 

Zur Pflaster- und Strafsenreinigungsfrage. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafscnb. 1889, S. 87. 

Auszug aus dem Reisebericht der von der Stadt München erwählten Kommission zur 
Untersuchung der bestehenden verschiedenen Systeme der Strafsenreinigung und der 
Pflasterarten in Berlin, Bremen, Brüssel, Dresden, Frankfurt a. M., Leipzig, London, 
Hamburg, Hannover, Paris und Prag. 

Strafsenreinigung in Frankfurt a. M. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1889, S. 162; 1890. 
S. 194. 

Strafsenbau und Strafsenreinigung in London. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafscnb. 1889, S. 411. 
Die Strafsenreinigung von Paris. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 75, 344; 1890, 

S. 39; 1891, S. 72; 1893, S. 3. 
Die Anwendung von Salzwasser oder Seewasser zur Strafsenbesprengung. Zeitschr. f. 

Transportw. u. Strafsenb. 1887, S. 244; 188S, S. 62 u. 198; 1889, S. 312; 1893, S. 162, 220. 

Minutes of proeeedings d. Londoner Ing.-Ver. 1892, Bd. 110, S. 343; Engng. news 1892, II, S. 461 ; 

Deutsche Bauz. 1893, S. 47. 
Zur Strafsenreiuigungspflicht in Städten. Gesundheits-Ing. 1890, S. 540. 
Strafsenreinigung in Philadelphia. Sanitary enginecr 1890, Aug., 8. 168. 

Die Strafsenreinigung vieler amerikanischen Städte. Gesondh.-Ing. 1891, S. 150. Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1893, S. 27, 470. In Tabellenform zusammengestellte Bearbeitung. 

Städtisches Strafsenwesen und Städtereinigung. Zeitschr. f. Transportw u. Strafsenb. 1891, 
S. 95 n. 105. Besprechung der Bearbeitung dieses Gegenstandes, von Prof. R. Baumeister im 
Handb. d. Bauk. Heft 3. Berlin 1890. 

Strafsenreinigung von Stuttgart. Gesundh -Ing. 1891, S. 158. 

Strafsenreinigung in Bremen. Gesundheits-Ing. 1891, S. 302. 

Strafsenreinigung; in New-York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 107; 1892, S. 20; 
1893, S. 575. 

Pferdedung-Behältcr in Glasgow. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarseub. 1892, S. 72, in. Abb. Dieselben 

sind in die Fufswege eingebaut. 
Strafsenreinigung und Besprengung in Wien. Gesundheits-Ing. 1893, S. 385. 
Über Strafsenreinigung der Städte. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 296. 

Beachtenswerte Vorschläge des Oberinspektors der Wiener Berufsfeuerwehr Hans 
Stritzel auf Grund einer Studienreise. Die Reinigung soll zur Nachtzeit und mittels 
Maschinen (einspännige Piassava- Walze) erfolgen. Die Strafsen sind in Klassen zu teilen. 
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Die erste Klasse soll täglich, die zweite alle zwei Tage u. s. w. gekehrt werden. Während 
des Tages sollen einzelne Arbeiter den Pferdemist und sonstige Uneinigkeiten sammeln 
und in Behältern aufspeichern, die nachts zu entleeren sind. Die Schneebeseitigung ist, 
unter Einteilung des Stadtgebietes in Ixx>se, durch Fuhren zu bewirken. Die Besprengung 
soll mittels der Hydranten erfolgen. Die Sprengwagen sind nur als Notbehelf zu ver- 
wenden. Als beste Kehrmaschine wird diejenige von C. Beermann in Berlin empfohlen. 
Als Durchschnittsleistung für dieselbe werden 7000 qm in der Stunde gerechnet. Aus- 
fuhrliche Angaben über die Strarsenreinigung in Berlin, Brüssel, London und Paris. 
Die Pariser Strafsenreinigung. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1893, S. 3 u. 63. 

Im Verlauf von 5—6 Tagen erfolgt auf sämtlichen Straften und Plätzen eine gründ- 
liche Reinigung in der Zeit zwischen 3 und 5 Uhr morgens. Ausführliche Beschreibung 
des Verfahrens. 

Strafsen-Gelände-Reinigung und -Besprengung in doutschen Städten mit über 1000UO 
Einwohnern. Deutsche Bauz. 1893, S. 163. 

An die in tabellarischer Zusammenstellung vom * Statistischen Jahrbuch deutscher 
Städte" (herausgegeben von Dr. M. Neefe) gebrachten Mitteilungen über diesen Gegen- 
stand knüpft Stadtbauinspektor Dehnhardt in Frankfurt a. M. verschiedene beachtens- 
werte Bemerkungen. 

Die Strafsenreinigung in Berlin vor f>0 Jahren. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1893, 
S. 214. 

Behandlang and Reinhaltung der Asphaltstraßen. Nach Eogng. news 1893, *. März. Zeitachr. f. 
Transportw. n. Straftenb. 1893, 8. 381; 1894, 8. 34» u. 358. 

Die Warren-Scharf-Asphalt-Oesellschaft giebt Anweisungen über das Beinhalten der Asphalt- 
straften, die im wesentlichen mit denen übereinstimmen, welche in Berlin, London und Paris 
rur Anwendung kommen. — Sand- nnd 8alastreuen wirkt nachteilig. Am besten werden alle 
Fremdkörper so rasch wie möglich von der Straftenoberfläche entfernt. 
Die Strafsenreinigung der Stadt Berlin mit besonderer Berücksichtigung der Reiniguug 
von Asphaltstrarsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1893, S. 447 u. 463. 

Das Straftengebiet betrug im März 1892 eine Fläche von 8 221855. qm, wovon 
3316725 qm für die Bürgersteige zu rechnen ist. deren Reinigung nur im Winter Auf- 
gabe der Haasbesitzer ist. Es wird die Art der Reinigung ausführlich besprochen, wobei 
die Gerätschaften durch Abbildungen erläutert werden. 

Der Pferdedünger wird in gufteiserne Düngerkästen, die an den Fufswegen stehen, 
geschüttet, von wo er nachts durch eine untere Scbieberklappe abgeholt wird. Gleich- 
zeitig enthält derselbe einen Sandbehälter. Das Bestreuen mit Sand geschieht mit der 
Wurfschaufel. Zur Reinigung des Asphalts dient das Schabeisen, der Gummischrubber 
und der Besen aus Piassava, der mit einem Blcchstück zum Abschaben der Einsteige- 
schächte u. s. w. verseben ist. Das Fegen geschieht mit Kehrmaschinen mit rotierender 
Piaseava-Walze, die jetzt ziemlich übereinstimmend nach dem engl. Prinzip vonTailfer 
gebaut und durch die Aktiengesellschaft vorm. Eckert in Berlin, Dürkoop St Co. iu 
Braunschweig und Leichsenring in Schönebeck n. C Beermann in Berlin vertrieben 
werden. Die Walze bildet stets einen Winkel von 45° zur Fahrrichtung, kann gehoben, 
niedergelassen und festgestellt werden. Auch läftt sich die Schräge nach links und rechts 
umstellen. Gewöhnlich sind sie zweiräderig, wiegen 850 kg und kosten 750—800 M. 
In Berlin werden auch vierräderige, wegen besserer Lenkbarkeit verwendet, die 960 kg 
wiegen and 850— 900 M. kosten. Die gröftte Leistung der Kehrmaschinen in Berlin 
betrug 8500 qm in der Stunde, die geringste (auf schlechtem Pflaster) 5500 qm in der 
Stunde, die Durchschnittsleistung also 6400 qm in der Stunde, wodurch die Maschinen- 
arbeit sich 6 mal billiger stellt als die Haodarbeit, 44 Maschinen, 10 Reservemaschinen. 
Die Klagen über Glätte des Asphaltes sind in Berlin in den letzten Jahren immer seltener 
geworden. Die Kratzmaschinen dienen zum Abziehen des dicken Schmutzes auf den Chaus- 
seen. Die Besprengung erfolgt regelmäfsig 2 mal täglich. Die brauchbarsten Sprengwagen 
sind diejenigen mit 1500 1 Inhalt, diejenigen mit 1000 1 sind ausrangiert. Es sind in An- 
wendung 141 Wagen zu 1500 1, 23 Wagen zu 1250 1 und 2 zu 2000 1. Der Wasserver- 
brauch betrug 1891: 820605 obm. Die Schneebeseitigung geschieht durch Schneekrücke, 
Handschneepflug, Handkratze, Picke und Schaufel nnd Kehrmaschine mit cylindrischer 
Bürste, solange der Schnee noch locker liegt, sonst wird die Kratzmaschine verwendet. Die 
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Abfuhr ist an Unternehmer vergeben. Das Salzstreuen ist nur auf den Pferdebabngleiseo, 
an öffentlichen Brunnen und Hydranten gestattet. 
Berliner Strafsenreinigungswescn. Zeitschr. f. Transportw. u. Stralsenb. 1893, S. 394, 424. 441, 
446; 1804, S. 438, 455, 473, 488, 504, 521, 536. 

Es werden ausführliche Mitteilungen Ober die Kosten, das Arbeiterpersonal, die Kehr- 
maschinen u. s. w. gemacht. Die Reinigung der Schienengleise liegt den Pferdebahn- 
gesellschaften ob, jedoch führt die Stadt auch diese Reinigung gegen Vergütung aus, um 
Einheitlichkeit und Regelmäßigkeit zu erzielen. Die Kostenbetrage haben sich von 
320UÜ M. im Jahre 1880/81 auf 119 353 M. im Jahre 1893/94 vergrößert. 
Anwendung des Seessites für die Desinfektion der Strafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1803, S. 560; 1894, 8. 829 u. 860. 

Nachdem das Besprengen der Straften mit Salswasser in mancher Binsicht eine gute Wirkung 
ceigte, tauchte der Gedanke anf, das 8als in elektrolytisch behandelter Lösung tu verwenden, 
wobei sich am +Pol eine stark desinfizierend wirkende Sauerstoffverbindung von Chlor am 
negativen Pol ein Oxyd bildet, das die Fähigkeit bat, die organischen Stoffe au fallen; dadurch 
können organische Keime vernichtet, der Schwefelwasserstoff und das Ammoniak unschädlich 
gemacht werden. Es kann diese Lösung nach dem Vorschlage nnd den Versuchen von He mite 
in Uavre entweder im groften hergestellt und mitteil Sprengwagen auf den 8trafsen verteilt 
werden, oder nach Vf. Webster unmittelbar im Schmuttwasser der Kanäle durch Einleitung 
des elektrischen Stromes nach Anwendung von Salzwasser zur Straftenaprengnng gebildet werden. 
Da 8 Reiuigen der städtischen Schmutzwasser. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 159, 

178, 195. Ausführliche Besprechung von H. Schleich. 
Reinhalteit der Strafsenbahnhalteplatze. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 89. Ks 

wird die Frage erörtert, wer für die Reinhaltung zu sorgen hat. 
Strafsensikuberung in der inneren Stadt von Wien. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafseub. 1894, 
S. 270. 

2. Strafsenataub. Sprengwagen. 

Die Zusammensetzung des Strafsenschmutzes. Engog. news 1885, S. 75. 

Die Untersuchung der organischen und unorganischen Bestandteile desselben ist uach 
einer Schrift von William Booth Scott: „Cleansing streets and ways* behandelt 
Die Staubplage in Städten, mit besonderer Berücksichtigung der chaussierten Strafsen. 

Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 4, von Stadtbauinspektor Debnhardt in Frankfurt a. M. 
Über Straßenstaub, besonders von Granitpflaster. Zeitschr. f.. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 
S. 133. 

Unter Bezugnahme auf entsprechende Untersuchungen von Professor Süfs in Wien 
wird von Stadtbauinspektor Dehnhardt die Schädlichkeit der im Staube enthaltenen 
sehr kleinen Quarzsplitter für die Lungen besprochen. 
Der Straßenstaub und seine Einwirkung auf die Farben der Kleiderstoffe. Zeitschr. f. 

Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 555. 
Strafscuspreng wagen, D. R.-P. No. 51697. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 25'J, 
m. Abb 

Den Herren Joh. Stadtler und Job. Wawrosch in Simmering bezw. Währing 
bei Wien ist ein Sprengwagen patentiert worden, bei welchem eine vom Fahrrad ange- 
triebene Luftpumpe im dicht geschlossenen Wagenbebalter Luft verdichtet, deren Spannung 
dazu benutzt wird, das Wasser mit unveränderlichem Druck durch die Spritzbrause zu 
treiben. 

Wasserwagen-Fallungszähler. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, S. 134, vom Oberiogenieur 

Charles der Lexington hydraulic and manufacturing Comp. 
Sprengwagen verschiedener Anordnung. Nach Engng. news. Zeitschr. f Transportw. u. Strafsenb. 

1894, S. 70. 

3. Kehrmaschinen. 

Strafsenkehrmaschine, Anordnuug Schmidt. Skizzenb. f. Ing. u. Maschinenbauer 1886, Heft 10. 

Nach Art der in der Eckert'schen Fabrik gebauten Maschinen, auf vier Rädern 
laufend, erfordert dieselbe aufser einem Kutscher uoch einen Mann zum Bewegen der Hebel. 
Kehrmaschine mit Kehrichtkasten und um eine lotrechte Achse drehbaren Besen. Engng. 
news 1886, Bd. XV, S. 260. 
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Strafsenkehrmaschine der Niti onal-Street-S weeping Co. in Philadelphia. Engng news 1887, 
II, S. 210 and Zeitschr. f. Transport», n. Strafsenb. 1888, S. 189, m. Abb. 

Der von den Bftratwahan eefaftte Scbmnts wird anf ein Tuch ohne Ende geworfen, welche» 
denselben anhebt and in einen hinter der Maschine laufenden Karren wirft. 
Prossers Reiniger für Strafsenbahnschienen. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1887, S. 205. 
Wagen mit Vorrichtung tum selbstthatigen Aufladen des Strafsenschmutzes. Zeitschr. f. 
Transport*, u. Strafsenb. 1887, S. 220. 

Strafsenreinigungsmaschine von Ferd. Kleemann und Sohn in Obertarheim bei Stuttgart. 
Centralbl. d. Bauverw. 1887, 8. 466. m. Abb. 

Dieselbe sammelt den Kehricht mittels eines Kettenbaggers in einen vor ihr her- 
laufenden Wagen. 

Strafsenkehrmaschine mit Wasserbehälter. Scientific Amer. Suppl. 1888, Mars, 8. 10183, mit Abb. 

Zur Verminderung der Stanbbildang wird die Strafte mittels der Maschine kurz ror dem 
Fegen besprengt. Eingeführt in Valencia in Spanien. 
Strafsenkehrmaschine von Orduna. Ann. industr. 1888, I, S. 145, m. Abb. und Prakt. Masch. -Konstr. 
1888, S. 130. 

Dieselbe tragt einen Wasserbehälter, von welchem aus durch ein mit kleinen Löchern ver- 
sehenes Rohr die Strafse während des Pegens besprengt wird. Mit der vierkantigen bölserneu 
Börsten welle sind die einzelnen Pia!sava-B&schel durch eiserne Platten nnd Schrauben verbunden, 
sodafs sie leicht durch neue au ersetzen sind. 

Londoner Strafsenkehrmaschine , Bernard Castle". Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1891, 
S. 1, m. Abb. 

Es sind daselbst 2000 StQck im Gebrauch. Im ganzen bereits 6000 Stück in Ver- 
wendung. Die Bürstenwalze von 15 cm Durchmesser fegt in der Stunde 8000 bis lOOOo 
Quadratyards, also soviel wie 30 Mann. Ein Satz Bürsten kann 180 Stunden arbeiten. 

Strafsenreinigungsmaschinen der Maschinenfabrik von Willi. Tangermann in Helmstedt 

(H raunschweig). Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1891, S. 107. 
Strafsenreinigungsniaschine von Leoni. M essener- Jourdan in Muttenz bei Basel, Pat. 

No. 53796. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1891, S. 246, m. Abb- 

Schlammhaufelmaschine von Ludolf Walter zu Alvensleben. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1892, S. 40, m. Abb. 

Auf der Hinteraebse eines vierräderigen Wagens hingt ein eiserner walzenförmiger 
Kasten von etwa 1,2 m Länge, 0,45 m Halbmesser. An der Innenseite des rechten 
Hinterrades ist ein 0,3 m breites durchbrochenes Schaufelrad angebracht, dessen Halb- 
messer etwa 5 cm kleiner, als derjenige des Hinterrades ist, welches bei der Fortbewegung 
der Maschine den durch einen Schlitten vor dem Schaufelrade zusammengekratzten 
Schlamm erfafst und denselben nach rückwärts schleudern würde, wenn hinter dem 
Rade keine Wand angebracht wäre. An dieser Wand wird der Schlamm -in die Hohe 
geschoben und fällt in den Schlammkasten, der durch Umkippen auf der Abladestellc 
entleert wird. Mit zwei Pferden sollen von einem Arbeiter täglich 6 — 8 km beiderseitige 
Schlammstreifen beseitigt werden können und soll die Maschine sowohl auf gepflasterten 
als auf chaussierten Strafsen zu verwenden sein. 

Strafsenreinigangsmaschine von Hawk und Johnson in Bucyras (Nord- Amer.). Zeitschr. f. Trans- 
portw. u. Strafsenb. 1893, S. 217. 

Der Kehricht wird nicht zur Seite abgelagert, sondern in einen auf der Maschine befindlichen 
Kasten gehoben, wodurch das nachtragliche Zusammenkehren der Kehrichtstreifen vermieden wird. 
Strarsenreinigongsmaschine von Hildebrandt in Florenz. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, 
8. 54. 

Die Walze ist mit weichem Fils Uberzogen and wird, während sie auf dem Pflaster rollt, 
beständig mit Wasser bespritzt. Der an dem feuchten Filzuberzng hängen bleibende 8tanb wird 
dadurch in Schlamm verwandelt, der mit Schabeisen abgestrichen und in einen Sammelkaiten 
befördert wird. 

■- 

Schienenreinigungsmaschine für Straßenbahnen, System Carl Ph. Bischoff. Zeitschr. d. 

ftsterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1894, S. 398, m. Abb. 
Über Schienenreinigungsmaschinen für Straßenbahnen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1894, S. 392. Gröfserer Aufsatz mit Abb. von Rud. Ziffer. 
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4. Schneebeaeitigung. 

Die Kosten der Schnee-Abfuhr von den Berliner Strafsen. Baugewerksztg. 1881, S. 656. Von 
1876/77 bis 188U 81 betrugen dieselben durchschnittlich 243 37 o M. jährlich. 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 90; 1889, S. 166; 1891, S. 302; 1893, S. 109. 

Im Winter 1892/93 wurden nahezu 700000 M. an Fuhr- und Arbeitslöhnen für die 
Schneebeseitigung verausgabt. 
Schneebeseitigung in Boston. Engng. news 1886, S. 177. 

In 8lrafscn mit Strafte nbahngleisen liegt die Verpflichtung zur Freihaltoog der gansen 
Strafse der betreffenden Gesellschaft ob. Für die anderen Strafsen trifft die Stadtverwaltung 
Abkommen mit Unternehmern. Man schafft den Strafsenschnee auf Abladeplätze oder itfirtt 
ihn in die öffentlichen Waaaerläufe. 

Salzstreueu zur Schneebeseitigung. Ann. des ponts et chaussees 1880, II, S. 553; 1886, II, S. 273; 
Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1885, S. 339 u. 347; 1886, S. 7; 1887, S. 42, 177; 1888, 
S. 120, 326; 1889, S. 117,-132 u. 144; 1893, S. 475; Deutsche Bauz. 1888, S. 183 u. 200. 

Die in Paris in grofsem Mafsstabe angestellten Versuche zeigten zwar ein namentlich 
wirtschaftlich günstiges Resultat, jedoch leiden die Hufe der Herde, sowie die Fufsbeklei 
düngen durch das gesalzene Schneewasser, sodafs das Auftauen von Schnee durch Sah 
auch in Paris nur noch zur Freihaltung von Hydrantendeckeln und Pferdebahoschieneu 
Ausführung findet. Auf Brücken wird neuerdings auch den Pferdebahnen das Salzstreuen 
verboten. 

Schneeachmelzvorrichtong. Iron 1886, I, S. 294, in. Abb. 

In England ist eine solche in Gestalt eines langen, plattgedrückten Rohres mit Blecbrändern, 
durch welches Feuer hindnrehatreicht, erprobt worden, auf das Schnee aufgeschaufelt and dadurch 
geschmolzen wird. Die Vorrichtung ist zusammenschiebbar nnd fahrbar. Der Coaksverbrauch 
für 1 t Schnee beträgt 17'/> Pf., dabei war der Sehne« durch Lagerung nnd Verfahrung auf 

seine« ursprünglichen Rauminhaltes vermindert worden. Gleichzeitig wurde ermittelt, dsf» 
frisch gefallener Schnee etwa '/'w vom Gewicht einer gleichen Raummenge Wasser wiegt. 
Sebneebeseitigungen aus den Strafsen Berlins. Deutsche Bauz. 1888, 8. 170, 178. 

Es wird auf verschiedene bestehende Mangel, namentlich auf das Unterlassen des 
rechtzeitigen Freimachens der Kinnsteine aufmerksam gemacht. 
Schneebescitigung durch Auftauen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1888, S. 98. 

Es werden verschiedene Vorschläge lür Anordnungen von betreffenden Öfen gemacht. 
Auch eine Berechnung wird aufgestellt. 
Sand- und Salzstreuer für Strafsen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 163. 

Die Strafsenbahnen bedienen sich schon seit längerer Zeit sogenannter Salzwajfen, 
die das Salz in die Spurrinnen der Schienen streuen. Eine seither noch nicht bekannte 
mechanische Vorrichtung zum Salz- oder Sandstreuen für Strafsen hat die Firma Richard 
Garrett & Sons in Leiston Works, Suffolk in England als Wagen ausgebildet, 
der von einem Pferde gezogen und dessen Streuvorrichtung vom Kutscher beliebig reguliert 
und abgestellt werden kann. Der Wagenkasten bildet einen trichterförmigen Bebälter, 
der 0,76 cbm Sand oder Salz aufnehmen kann und durch einen Bodenschieber geöffnet 
oder geschlossen wird. Unter der Austrittsöffnung ist eine mit losen Bingen überzogene 
Walze angeordnet, durch deren Vermittelung der Sand oder das Salz gleichmäßig auf 
das Verteilungssieb verstreut wird und die von den Bädern des Wagens angetrieben wird. 
Prof. Dietrich beurteilt die Vorrichtung wegen zu geringer Streubreite ungünstig. 

Schnee- Auflade- und Schmelz-Maschine von 0. Wanke in Berlin. Gesundheits-Ing. 1889, 
S. 80«. m. Abb. 

Coaks-Korbe als Auftauvorrichtung. Journ. f. Gasbel. u. Wasservers. 1889, S. 251. Bei Auf- 
brucharbeiten in Berlin verwendet. 

Schneefreie Strafsen vom Standpunkt der Hygiene. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, 
S. 105. 

Schneebeseitigung durch Einwerfen in die Entwässerungskanäle. Wochenbl. f. Bauk. 1890, 
S. 26; Centralbl. d. Bauverw. 189t), S. 159; Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, 8. 165; 
1*91, S. 22; 1893, S. 127. 

In Frankfurt a. M und in Köln wurden damit erfolgreiche Versuche gemacht. Bei 
Schächten von 0,75 auf 1,5 m Weite und eiförmigem Kanalquerschnitt von 1,8 auf 1,2 m 
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mit 1:600 Sohlengefälle konnten die Pferdekippkarren von 1,5 cbm Inhalt unmittelbar 
hineingestürzt werden, während bei einem Kanalquerschnitt von 1,2 auf 0,7 m geschaufelt 
werden mufste. 

Schneeauflado- und Schneeschmelz-Maschine D. K.-P. No. 46477. Zeitschr. f. Transportw. u. 

Strarsenb. 1891, S. 179, m. Abb. 
Elektrische Schneekehrniaicbine von Thorason-Heniton. Zeitachr. f. Trsniportw. u. Strafsenb. 1892, 

8. 2S5. 

Dieselbe iet für Ei«enb»hoglei«e konstruiert und wies bemerkenswerte Leistungen beim 
Schneesturm am Lake Saperior auf. Wehen von 90 cm Höhe nnd G tn Länge worden glatt 
weggenommen. Bei Wehen von 2,5 m Höhe war Je der Schnee bis Inf 60 cm aosgeachaufclt. 
Den Rest warf die Haschine aber die seitlichen Schneebälle. Die Schaufelräder machten 150 
Umdrehungen in der Hinute. 
Schneebeseitigung in den Strafsen durch Gashitze. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 
S. 197; 1893, 8. 97. 

Es wird eine Berechnung angestellt, welche zu Gunsten der Anwendung von Schmelz- 
pfannen, die ebenfalls beschrieben werden, gegenüber dem Abfuhrsystem spricht, jedoch 
hängen die Unterlagen für die Berechnung wesentlich von den örtlichen Verhältnissen ab. 
Schneebeseitigung in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strarsenb. 1895, S. 68. 

Bei der Schneeabfuhr des letzten Winters mufsten 2000 Hilfsarbeiter zu der aus 
1000 Mann bestehenden Strafsenreinigungskolonne zugezogen und 1250 Wagen täglich 
benutzt werden, sodafs bei 10 Touren jedes Wagens 12 500 Fuhren fortgeschafft wurden. 
Dabei wurden zum erstenmal Wagen von 4 cbm Inhalt benutzt, die sich gut bewährt haben. 
Zur Frage der Schneeabfuhr. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 84. 

In der Deutschen Gesellschaft für öffentliche Gesundheitspflege wies Dr. Th. Weyl auf 
das Verfahren in Köln, Paris und Frankfurt a. M. hin, wo der Schnee in die städtischen 
Kanäle geworfen wird und befürwortet diese« Verfahren auch für Berlin. Prof. BUsing und 
Stadtrat Marggraff widersprechen der Einfuhrung dieser Neuerung in Berlin, da die 
Kanäle zu geringe Querschnitte haben und leicht Verstopfungen entstehen könnten. Die 
Wasserläufe sollten aus hygienischen Gründen nicht durch Schmutz und kernhaltige 
Schneemassen verunreinigt werden. 
Notice sur le ileblaiement des neiges et les moyens employes ii cet effet, von Am. G rem and. Schweiz. 

Bauz. 1895, S. 32, 45, 52 in. Abb. u. 58. 
Schneeschmelzmaschine von Oberst v. Garnier in Bremen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1895, S. 132. 

Die Besichtigung dieser neuen Erfindung soll vom Direktor der Berliner Strafsen- 
reinigung und dem Stadtrat Beelitz vorgenommen werden. 



E. Beseitigung des Straften- und Hauskehrichts. 

Im engsten Zusammenhange mit der Strafsenreinigung, der Saaberhaltung nnd 
der Gesundheitspflege der Städte steht die an grbTseren Orten immer schwieriger werdende 
Frage der Beseitigung des Strafsenkehrichts nnd der Hausabfälle, da man es hier mit 
sehr grofsen MaBsen zu tbun hat, die mit der Zunahme der Bevölkerung und des Ver- 
kehrs sich von Jahr zu Jahr steigern."*) 

Schon die Art der Fortscbaffung des auf den Strafsen zusammengekehrten 
Schmutzes, sowie der in den Häusern, auf den Schlachthofen und Märkten, in den 
Markthallen u. s. w. angesammelten Abfälle, bedarf einer bestimmten Regelung; in den 
grosseren Städten wird dieselbe gegenwärtig meist in der Weise bewirkt, dafs man in 
eigener Regie, oder an Unternehmer vergeben, Kebrichtwagen zu bestimmten Stunden 
die einzelnen Strafsen durchfahren und die Kehricht- und Abfallmassen aufnehmen läfst. 



lfl4 ) Wurden doch z. B. allein aus der City von London im Jahre 1890 täglich 238 700 kg abge- 
fahren, vergl. Th. Wey), Studien zur Strafsen hygieue u. s. w. Jena 1893. S. 39. 
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Um das Verstäuben der auf die Wagen aufgeladenen Kehrichtmassen zu verhindern, 
wurden die ursprünglich offenen Wagen verdeckt eingerichtet'"), ebenso wie in manchen 
Städten für die zur AnsammluDg des Kehrichts der einzelnen Häuser oder Wohnungen 
dienenden Sammelgefäfse DeckelverschlUsse vorgeschrieben wurden. Immerhin stellte 
sich der Mifsstand heraus, dafs während der Entleerung der Sammelgefäfse in die 
Wagenbehälter ein Verstäuben nicht zu verhindern war und dafs namentlich bei starkem 
Winde auch gröTsere Mengen des Kehrichts fortgeweht wurden, sich auf der Strafsc 
verbreiteten und durch die Fenster wieder in die Häuser gelangten. Dieser Mifsstand 
würde vollständig beseitigt erscheinen, wenn die Abfuhr des Hauskehrichts von der- 
jenigen des Strafsenkehrichts getrennt würde, indem die Schlamm- und Strafsenkehritht- 
massen in besonderen, geschlossenen Wagen abzufahren wären, während man die Haus- 
abfälle in geschlossenen Sammelgefäfsen aufzusammeln und in diesen, jedesmal gegen leere 
Gefäfse auszutauschenden Behältern auf besondere Müllwagen zu verladen hätte. Bei 
dieser Anordnung hätte nur am Abladeorte eine Entleerung der Sammelgefäfse stattzu- 
finden und eine Wiederverbreitung der mühsam gesammelten Abfalle in den Strafseo, 
sowie die dadurch drohende Gesundheitsgefährdung wäre vermieden, 1 ") 

Eine Besserung gegenüber den jetzt gewöhnlich vorhandenen offenen Müllwagen 
und den offenen Sammelgefäfsen weist der den Herreu Wilh. Nossian und Job. Oehler 

„. „, in Wien unter No. 56365 

rlg. i\. , 

patentierte Kebncnt- 
-^WJVlMUV wagen ,w ) (s. Fig. 21) 

auf. Auf dem Wagen 
befindet sich ein auf den 
als Laufschienen dienen- 
den, die beiderseitigen 
Wagenränder säumen- 
den Winkeleisen L ver- 
schiebbarer Einwurf- 
kasten K, derselbe ist 
auf beiden Seiten mit 
nach innen sich öffnen- 
den, versteiften Klappen 
E versehen, die an 
Scharnieren k hängend, 
das Öffnen durch die 
sich entleerenden Keh- 
richteimer G in der in Fig. 21 punktiert angedeuteten Weise gestatten und nach frei 
gewordener Öffnung von selbst wieder zuklappen. Die erwähnten Winkeleisen L dienen 
gleichzeitig als Lager für die Enden der abnehmbaren Bretter D. Ist ein der Länge des 
Einwurfkastens entsprechender Teil des Wagens gefüllt, so wird der Einwurfkasten 
auf den Schienen L um seine Länge vorgeschoben, worauf die zur Bildung der neuen 
Öffnung abgehobenen Deckbretter D hinter K wieder eingelegt werden. Um die Keh- 
richteimer bequem zur Ausleerung bringen zu können, befinden sich auf beiden Seiten 



,Ä8 ) Zeitschr. f. Transport*, u. Strafeenb. 1890, S. 349. 
us ) Vergl. Tb. Weyl a. a. 0. S. 43. 

,M ) Cemralbl. d. Kauverw. 1891, S. 392 und ZeiUchr. L Transportw. u. Strafceub. 1893, S. 464. 
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des Wagens Uber den Rädern Trittbretter, die bei Nichtbenutzung aufgeklappt werden 
können. 

Ein ähnlicher Kehrichtwagen ist von der Finna Lebach & Co. in Köln a. Rh. 
gebaut worden, welche auch entsprechende geschlossene Kehrichtkasten anfertigt."") 

Erscheint somit eine befriedigende I^ösung für die Abfuhr selbst der Kebricht- 
massen möglich, so ist die fernere Frage: wie man sich derselben am besten entledigt, 
für gröfsere Städte eine weit schwierigere. Abladeplätze aufserhalb des Stadtgebietes, 
wie sie von den meisten Städten seither benutzt wurden, haben, aufser gesundheitlichen 
Bedenken, bei grofser Ausdehnung der Städte noch den Nachteil, sehr weit entfernt zu 
sein, sodafs sie von den Kehrichtwagen selbst nicht erreicht werden können. Bei Vor- 
handensein eines Wasserweges, wie in Brüssel 110 ), Berlin 171 ) u. s. w., oder bei Erbauung 
einer besonderen Bahnanlage für die Fortschaffung des Kehrichts, wie in Budapest 17 "), 
ist zwar bei zweimaligem Umladen die Beförderung zu ermöglichen; immerhin bleiben 
die sonstigen Mifsstände der Abladeplätze bestehen, zu denen noch die Übelstände der 
im bebauten oder doch der Bebauung offenstehenden Stadtgebiet belegenen Umlade- 
stellen hinzutreten. Die diesen Umlade- und Abladeplätzen benachbarten Grundbesitzer 
lehnen sich mit Recht immer mehr gegen das Fortbestehen solcher Krankheitsherde 
anf, auf denen, besonders zu Zeiten von Epidemien, durch das Vorhandensein von 
Speiseresten und anderen organischen Abfällen, die den Krankheitserregern einen guten 
Hoden zur Wucherung bieten, die Vermehrung der Mikroorganismen in hohem Grade 
befördert wird. Wurden die Abfallstoffe sofort verwendet oder untergegraben, so käme 
daa einer Vernichtung der schädlichen Bestandteile sehr nahe, jedoch wird eine Ver- 
wertung des Kehrichts als Dünger oder zur Aufhöhung von Ländereien immer schwieriger, 
weil einerseits die Landwirte nicht mit Unrecht den künstlichen oder dea^Stalldttnger 
dem Kehricht vorziehen, andererseits die Aufhöhung tiefer gelegener Ländereien, nament- 
lich, wenn sie später der städtischen Bebauung dienen sollen, gesundheitlichen Bedenken 
unterliegt, da die Humus-Bildung und Mineralisierung in Schichten von gröfserer Dicke 
nur sehr langsam vorschreitet. ,7 ') 

Infolge geringerer Verwendungsfähigkeit häufen sich daher die Abfallstoffe auf 
den Abladeplätzen in grofser und gefahrdrohender Weise an. In besserer Lage sind 
die Seestädte, in denen der Müll anf hoher See versenkt werden kann, wie dies in 
Liverpool, Sunderland, Dublin 174 ) und in Ncw-York m ) seither geschah; jedoch ist dies 
Verfahren an die örtlichen Verhältnisse gebunden. Man ist daher in England und 
Amerika zur Beseitigung des Kehrichts und der städtischen Abfälle durch Verbrennung 
geschritten, die auch in Kopenhagen") und neuerdings, wie es scheint allerdings mit 
geringem Erfolge, in Berlin' 77 ) versucht wurde. Die ersten Verbrennungsversuche fanden 



Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1894, S. 392; vergl. auch den Litteraturbericht. 
Von der Ferme des boues am Quai de la Voirie wurde der Kehricht in Böten zum Ablade- 
plate in Keder-Over-Heembeck am Kanal von Willebroek gebracht; vergl. Tb. Weyl a. a. 0. S. 3 u. f>. 

m j Der Abladeplatz liegt in 38 km Entfernung bei Füratenwalde und ist auf dem Oder-Spree 
Kanal zu erreichen. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1890, S. 311. 
"*) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 465. 

,7 ') Vergl. Th. Weyl a. a. 0. S. 9, 10 u. 47, auch den Vortrag von Nufshaum: Beseitigung 
des Hauskebrichts durch Verbrennen. Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1895, S. 141. 
,M ) Vergl. Th. Weyl a. a. 0. S. 49. 

m > Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 537 und 1895, S. 3. 

"*) F. Meyer. Beretning om de i 1888 udioerte Forsoeg paa Forbraending. Kjoebenhavn 1888. 
*") Zeitschr. f. Trsnsportw. u. Strafsenb. 1895, S. 68. 
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in England vor 30 bis 40 Jahreu statt, der erste geschlossene Ofen wnrde jedoch erst 
im Jahre 1870 zu Paddington (London) errichtet. Im Jahre 1876 erbaute Tryer seinen 
Zellenofen (Destruktor), an welchem im Laufe der Jahre verschiedene Verbesserungen 
vorgenommen wurden; 1888 kam der erste Ofen nach Horsfall, 1889 der erste nach 
Warner, 1890 kam der für Wbyley in Betrieb.' 7 *) Bezüglich der Konstruktion und 
Wirkungsweise dieser Öfen mufs auf die Litteratur verwiesen werden. Erwähnt mag 
nur werden, dafs an einigen Orten der Verkauf der gewonnenen Nebenprodukte Asche, 
Schlacken u. s. w. zur Mörtel- und Kunststeinbereitung (und als Schuttmaterial) die 
Betriebskosten nahezu deckt Auch wird durch die Wärme Dampf erzeugt, der zum 
Treiben von StampfmUblen und zur Erzeugung elektrischen Lichtes benutzt wird. 17 ') 

Litteratur. 

1. Selbständige Werke. 

Charles J. Lomtx. Collection, treatment and diaposal of town refnae. Little Bolton 1882. 

Rapport de la comiuisaion chargt-e d'aller etodier les dinerents modes da traiteraent od da deatruction des ordures 

menagvres en Angleterre. Paris 1886. 
Charles Jones. Refoae deatructorB and their resulta up to Ihe preaeot time. Aaaociation of monicipal and 

aanitary engineere and snrveyora. Leicester 1887. 
J. F. l'ilditsch. Report as to the progreae and development of the Pariah of Batteraea from 1855/56—1888. 

London 1888. 

Thomas Codrington. Report on tbe deatruction of town refoae. London 1888. 

Dr. Samuel S. Kilvington (Mioneapolia). Qarbage crematories ; Read before the American Public Health- 

Association Meeting at Milwaukee. Wiae, November 1888. 
F. Meyer. Beretning om de i 1888 ndfoette Forsoeg paa Forbraending af Kjoebenbavnsk Dagrenovation. 

Kjoebenhavn 1888. 

Du Me«nil et M. Joornet. Rapport de l'enlerement et de l'utiliaation dea detritus aolidea dana lea villes et 
lea campagnes. Paria 1889. 

Dr. Samuel S. Kilvington. The deatruction by cremation. Paper read at the Meeting of the American Pool. 

Uealth-Aaeoe. Brooklyn, Okt. 1889. 
W. Aoguatin Davies. Aston Manor Local Board. Report on the deatruction of towns refnae and diaposal 

of the residunm, Des. 1889. 

W. 0. B. Bennet. Descriplion of the aanitary worka and severage diaposal of Southampton. Southampton 1890. 
Will. Uaywood. Report on the worka exeouted by the commiaaionera of sewera of the City of London during 

the year 1890. London 1891. 
The Oldham refnae destruetor. Formal opening of the works. Reprinted from „Oldham Standard", Nov. 1891. 
Destruction dea immondices par le feu. Rapport de la commission speciale. Ville de Bruxellea 1891. 
The Metropolitan Year-Book. London 1892. 

A. Joltrain. Lea Services aaniuires de la ville de Paria et du departement de la Genie. Paria 1893. 
Dr. Th. Weyl. Studien zur Straftenhygiene mit besonderer Berücksichtigung der Müllverbrennung. 
Jena 1893. 

Ein dem Magistrat der Stadt Berlin erstatteter und erweiterter Reisebericht, der im 
ersten Abschnitt Beobachtungen über Verkehr, Pflasterverh&ltnisse, Strafsenreinigung 
und Beseitigung der städtischen AbfallstofTe in Brüssel, Paris und London mitteilt, im 
zweiten Abschnitt näher auf die Verbrennung stadtischer Abfallstoffe in England eingeht 
und zahlreiche Abbildungen ausgeführter Verbrennungsöfen verschiedener Systeme enthalt. 
Böhm und Grohn. Über die Müllverbrennung in England ujid die in Berlin vorstellenden Versuche. 
Berlin 1894. Ausführlicher Reisebericht mit 11 Tafeln, gedruckt auf Anordnung des Magistrats 
von Berlin. 

Vergl. Zeitschr. d. Ver. deulscher Ing. 1895, S. 141 und Th. Weyl a. a. 0. S. 51 fT. und 
den Litteraturbericht S. 129 u. ff. 

wv ) Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 2ß, 40, 50; 1*91, S. 12; 1S92, S. 33 u. 440. 
Vergl. Litteraturbericht S. 133. 
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2. Zeitschriften-Iätteratur. 

Verbrennung Ton Strarsenkehricht. Ann. des ponte et chaussees 1881, Mai, 8. 582; Scientific Amer. 
1881; Juni, Sopp). S. 4604; Jnli, 8. 1. 

In Leeds geschieht die* in besonders hiefilr konstruierten Öfen. Die kohligen Hockstände 
werden in Pulver verwandelt und als Düngemittel oder Desinfektionsstoff, sowie in einer Mischung 
mit Kalk als Hörtel verkauft. Heizmaterial ist nicht erforderlich, da der Kehricht selbst den 
Brennstoff liefert. Die bei der Verbrennung entwickelte Hitze wird sum Anheizen einer kleinen 
Dampfmaschine benutzt, weiche eine Mühle sur Zerkleinerung der Rückstände treibt. Zeich- 
nungen uud Beschreibung der Apparate. Ein amerikanisches Patent beabsichtigt die Verbrennung 
in der Weise vorzunehmen, dsfs die Kehriehtmassen in einem langen, wenig geneigt gesteilten 
Rohre verbrannt werden, welches, nach Art der bei der Mörtel- oder Betonherstellung ange- 
wendeten Miscbröhrtn um seine Achse gedreht wird. Die Verlrennangsgase werden in einen 
hohen Schornstein geleitet, in welchem sich eine LQftungs-Feuerung befindet. 

Ofen zur Verbrennung von 8trafsenkehricht nach dem D. R.-P. No. 13431. Gesundheits-Ing. 
1881, 8. 491. 

Der Kehricht und die Müllabfuhr aus London. Deutsche Bauz. 1882, S. 177. 

Es ergeben sich im Jahr etwa 63000 Pferdekarren, die zur Hälfte aus Kehricht, zur 
Hälfte aus StrafSenschmutz bestehen; derselbe wird teils zu Unterbettungen von Strafsen 
(Flaschen und Topfseberben), teils zur Backsteinbereitung (Asche und Kohlenabfälle), 
teils zur DOngerbereitung (Pferdedünger, Abfalle der Markthallen, Gemüse- und Fisch- 
handlungen, Schlachthäuser, Strafsenschmutz) verwendet Im Winter bei Frost erfolgt 
eine Verbrennung der Stoffe. 

Beseitigung. des 8trafsenkehrichts in Berlin. Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1886, S. 6. 

In 7 1 /* Monaten ergaben sich 60000 Fuhren, von denen 17500 in Kahne verladen 
und an Landwirte abgegeben wurden; 20000 Fuhren wurden direkt auf die Felder ge- 
fahren und der Rest auf Abladeplatze gebracht. 

Die Anlagen tur Verbrennung der Kehriehtmassen in Dublin. Sanitary record, Bd. VI, S. 1C3 

Die Kehrichtverbrennung in Sttd-Ealing b. London. Iron 1887, II, S. 368. 

Der dort angewendete Pryer'iche „Destruktor" wurde dabin abgeändert, dafs zwischen 
Ofen und Schornstein ein Feuerherd eingeschaltet ist, der die sum Schornstein treibenden Teile 
einer noch gründlicheren Verbrennung unterwirft. 

Verbrennöfen für Kehricht und organische Bestandteile. Engineer and Building Record 1889, S. 161; 
Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, 8. 360. 

Vortrag von Dr. Kilvingston in Milwaukee in der amer. Gesellschaft für öffentl. Gesund- 
heitspflege. Der erste Ofen wurde 1865 in Gibraltar versnobt. In Paddington mifslaog 1870 
ein Versuch. 1876 erbaute Manchester eine Gruppe von saht Öfen, die sich aber als teuer in 
der Unterhaltung zeigten. 1877 erprobte Birmingham den Ofen nach Patent Fryer, der im 
Jahre 1881 einen besseren Erfolg aufwies, worauf mehrere englische Städte, besonders Leeds, 
dem Beispiel folgten. Bradford errichtete einen Ofen nach Patent Healey. In Amerika be- 
finden sich bessere derartige Anlagen in Milwaukee und Minneapolis. 

Verbrennung von 8trafsenkebricht in St. Louis. Sanitary engineer 1890, Aug., 8. 166. 

Die Fortscbaffung der Abfuhrstoffe aus Berlin auf dem Wasserwege. Zeitachr. f. Transportw. 
u. Strafsenb. 1890, S. 811. 

Zur Abladung dient ein 38 km von Berlin bei Fürstenwalde belegenes, 225 Morgen 
grofses geeignetes Terrain mit durchlässigem Sandboden, das auf dem Oder-Spree-Kanal 
über Köpenik durch die wendische Spree, den Langen-, Seddin- nnd Wernsdorfer See 
zu erreichen ist. 

Die Kehrichtö'en in Leeds. Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, 8. 12. 

Es sind 1* Ofen im Betrieb, die zusammen in 24 Stunden 70 Tonnen Kehricht verbrennen. 
Dnrch die Wärme wird Dampf erzeugt und eine Stamjifxnühle betrieben, welche die Schlacken u. s. w. 
sur Mörtelbereitung serkleinert Der Verkauf dieser Nebenerzeugnisse deckt nahezu die Be- 

^ -T10 ^8 k 0 8 \ 6 0 * 

Die Strafsenreinigung und Beseitigung der HauBhaltungsabfälle in deutschen Städten. 
Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 433. 

Wiedergabe des beachtenswerten Vortrages von Dr. Ph. Weyl auf dem internationalen 
Kongrefa für Hygiene und Demographie. 

ForUohritts «Ur laf.-WliMaaea. Gmpp« n. 4. 9 
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Vernichtung des Hausmülls durch Verbrannen bei London. Engineering 1891, I, S. 591. Die Er- 
gebnisse des Betriebes werden mitgeteilt. 

Handhabung der Hausmüll- Verbrennungsöfen. Gesundheits-Ing. 1891, 8. 712. 

Wenn sorgfältige Verbrennung stattfinden soll, wird eine Absonderung der sandigen 
und Ascbenteile durch Aussieben erforderlich. 

Die Beseitigung und Verwertung der städtischen Abfallstoffe durch Verbrennung. Zeit- 
sehr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 26, 40, 50; 1892, S. 33, 440. 

Das „Destruktor-System" von Ingenieur Alfred Fryer in Nottingham ist in 24 
Städten Englands eingeführt; der erste Verbrennungsofen wurde 187G in Birmingham 
in Betrieb gesetzt. Derselbe besteht aus einem Backsteingebäude von etwa 15 m Höhe, 
das durch eine Plattform abgeschlossen ist, zu der eine Rampe für die Müllwagen hinauf- 
führt und auf welcher für die einzelnen eisernen mit dem gemeinsamen Schornstein in 
Verbindung stehenden Zellen Öffnungen vorhanden sind, in welche der Müll geschüttet wird. 
Aus den kurzen senkrechten Schachten gelangen die Abfuhrstoffe durch geneigte Ebene 
auf die Kostflächen. Mit den Ofen sind Rauchverzehrer verbunden, weiche die entstehenden 
Gase verbrennen. 30 Tonnen Kehricht werden in einer Woche mit einem Kostenaul wände 
von 1 M. f ür den Tag verbrannt Die nicht verbrennbaren Überreste werden zur Füllung 
von Zwischendecken in Häusern, zur Aufschüttung von Straften u. s. w. verwandt. Die 
Ofenwärme wird zur Erzeugung von Dampf für den Betrieb von Maschinen benutzt. In 
England enthalten jedoch die Kehrichtmassen eine Menge brennbarer Teile, da viel halbver- 
b rannte Kohlen fortgeworfen werden, sodafs ein Zusatz von Brennmaterial nicht notwendig 
ist, während nach der Ansicht von Stadtbaumeister Heuser in Aachen das letztere in 
Deutschland erforderlich wäre, in Kopenhagen hat der Oberingenieur J. F. Meyer 
Verbrenn unga versuche gemacht, die verbältnismäfsig günstig ausgefallen sind. In England 
unterscheidet man 3 Arten von Destruktoren: 1. die nur Haus- und Strafsenkehricht 
verbrennen; 2. die neben Müll auch Siel-Schlamm und 3. die auch noch Fäkalien ver- 
brennen. Der Preis der Destruktoren wird je nach den örtlichen Bodenpreisen als 
zwischen 6000 und 30000 M. schwankend angegeben und der Einführung solcher das 
Wort geredet. 

Die Beseitigung der Hausabgangsstoffe. Gesundheiu-Ing. 1892, S. 669— G76; Zeitscbr. f. Trans 
portw. u. Strafsenb. 1891, S. 356; 1892, S. 535. 

Nach Vorträgen des Direktors Scblosky der Berliner Strafeenreinigung. Derselbe hat 
ermittelt, dafs 57 bis 95°/o, durchschnittlich etwa 74 f, /o des Berliner Uausmülls unver- 
kennbar ist. Von den übrigen 26"/« werden etwa »/« Rückstände bleiben, demnach sind 
83"/» absolut unverbrennbar. Damit ist die Anlage eines „Destruktors 1- für Berlin von 
vornherein in Frage gestellt. Aufser einer Anzahl englischer und amerikanischer Städte 
bebelfen sich die übrigen Grofsstädte auch mit der einfachen Abfuhr. Am besten ein 
gerichtet erscheint die Abfuhr in Paris und in München. In Paris erledigen 500 Fuhr- 
werke dieselbe in 2 Stunden (im Sommer von 6'/^— 8 1 /*, im Winter von 7—9 Uhr morgens). 
In Wien wird auf den Hausfeuersteilen verbrannt, was nur zu verbrennen ist. Die 
Engländer verbrennen den Hausmüll hauptsächlich, um Dünger zu gewinnen. Bei Ein- 
führung von Destruktoren verringert sich die Abfuhr nicht, dagegen kommen die hohen 
Anlagekosten der Öfen in Betracht. 
Erbauung eines Müllverbrennungs-Ofens in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 
S. 515. Die Baudeputation soll beauftragt werden, ein bezügliches Bauprojekt nebst Kostenvoran- 
schlag auszuarbeiten. 

strafsenreinigung und Abfuhr der Hausabfälle und des Strafsenkehrichts in Stuttgart. 

Gesundheita-Ing. 1893, S. 273, m. Abb. 
Polizeiverordnung für die Müllabladeplätze bei Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 

1S93, S. 334; Gesundheits-Ing. 1893, S. 793. 
Beseitigung des StraTsenkehrichts und Uausmülls früher und jetzt. Zeitschr. f. Transportw. 

u. Strafsenb. 1893, S. 4G5. 
Ausdehnung der Kehrichtrerbrennung in England. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, 8. 601. 
Beseitigung des Unrats von New-York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 537. 

Derselbe wird anf Booten 64 km weit ins Heer gefahren. Da dies aber schwierig und oft 
mit Gefahr verbunden ist, soll er in Zukunft auf Bickers Island abgelagert and dadurch eine 
Aufhöbung ron gegenwärtig unter Niederwasser befindlichem Lande ersielt werden. 
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Stadien über Paris nnd London. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1898, 8. 34. 

Ein Auszug ans dem Werk von Dr. Tb. Weyl. Studien zur 8traXsenhygiene mit besonderer 
Berücksichtigung der Müllverbrennung. Jen« 1893. 
Der Gesnndbeitsdienst der Stadt Paris nnd des Seine-Departements. Zeitsohr. f. Transport*, n. 
Strafsenb. 1893, S. 398, 416, 430, 449, 465, 481, 497. 

Aussog aus dem Werke ron A. Joltrain. Los Services sanitaires de la ville de Paris et 
da departement de la Seine. Paris 1893. Eingehend werden behandelt: Die -Ausübung des 
Gesundheitsdienstes dnrch die Polizeipräfektnr nnd die Seine-Prifektur, die Kanalisation, die 
Beseitigung menschlicher Abfallstoffe, des Kehrichts, des Haus- nnd Hegen wassere, die Wasser- 
versorgung, die Strafsenbefestigung nnd die Instandhaltung der Straften. 
Transportable Verbrennungsöfen für Kehricht. Zeitschr. f. Transport*, u. 8trafseub. 1893, S. 555; 
1894, S. 571. 

Solohe sind seit kurser Zeit in Chicago im Gebrauch nnd erweisen sieb sehr nützlich. 
8ie bestehen aus einem Bleehmantel in Cvlinderform Ton 1,4 m Höhe und 75 cm Durchmesser, 
der am Kopfende ein Raaohrohr ron 1,5 m Länge besitst. Die Abgänge werden auf der einen 
Seite iiigeführt Die Asche wird anf einem Schirm gesammelt und in einen Kasten geschüttet. 
Als Fenerungsmaterial dient öl. 
Znr Frage der MuH Verbrennung. Zeitsohr. f. Transport*, o. Strafaenb. 1893, S. 682. 

Der Bericht des Ingenieurs A. Petsche über die Müllverbrennung in Paris wird mitgeteilt, 
derselbe kommt nach einer allgemeinen Besprechung der in Leeds, Manchester und Birmingham 
ersielten Erfolge za dem Schluft, data die Verbrennung der in Paris jährlich erzeugten 800000 t 
Abfallstoffe etwa z,50 M. für die Tonne kosten würde, während jetzt 2 M. für die Tonne ge- 
rechnet werden. Allerdings hätte die Verbrennung den grotsen Vorteil verbesserter gesundheit- 
licher Verhältnisse. 

Verbrennung städtischer Abfallstoffe. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1894, S. ISO. 

Es sind bereits nach mehr als 20 verschiedenen Methoden Verbrennungsanlagen aus- 
geführt und erprobt worden. Als beste erscheint das „Destruktor-System", bei welchem 
eine Gruppe von gewöhnlich 6 Feuerherden in Zellenfonn vereinigt erscheint. Jede Zelle 
veraehrt wöchentlich 30-35 t Abfallstoffe und liefert eine Triebkraft von 10 Pferden, 
die auf die verschiedenste Weise ausgenutzt werden kann. 
Die Mullverbrennung in England and die in Berlin anzustellenden Versuche. Deutsche 
Banz. 1894, 8. 303. 

Infolge des Berichtes des Stadtrats Böhm und des Regierungsbaumeistcrs Grohn 
Ober die Studienreise in England sollen in Berlin 5 Verbrennungszellen, 3 nach System 
Warner und 2 nach System Horsfall zu Versuchszwecken eingerichtet werden. 

Der amtliche Berliner Bericht Aber die ausländische Mflllverbrennung. Zeitschr. f. Trans- 
portw. n. Strafsenb. 1894, S. 270 u. 308. 

Es wird der Unterschied zwischen dem Berliner und dem englischen Müll hervorge- 
hoben, in welchem bedeutend mehr Kohlenabfalle vorhanden sind. Daher ist eine Ver- 
brennung für Berlin ohne Kohlenzusatz nicht möglich. Es wäre» 6 Zellen für je 50000 
Einwohner erforderlich, also gegen 200 Zellen Eine Versuchsanstalt wird demnächst 
eröffnet, ebenso in Hamburg. Aufserdem ist eine Verbesserung der Müllabfuhr ohne 
Stauben t Wickelung mit Goldstein 's Patentwagen vorgesehen. 
Beseitigung des Kehrichts. Centralbl. d. Bauverw. 1894, S. 42">. 

Medizinalrat Reineke und Oberingenieur Meyer (Hamburg) erörtern diesen Gegen- 
stand und empfehlen die Verbrennung in der Versammlung des Vereins für öffentliche 
Gesundheitspflege. 

Verbrennung nnd Verbrennungsöfen für Abfubrstoffe. Engineering news 1894, Bd. XXXII, S. 107 
u. 173, m. Abb. 

Abfallofen naoh Anderson. Engng. news 1894, 8.380, m. Abb. und Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 
1894, 8. 345. 

Dieser amerikanische Ofen ist von den englischen wesentlich verschieden. Der ursprünglich 
für die Versuche dienende Ofen war ein Ziegelofen, in welohem die Ziegel stetig anf Wagen 
langsam durch den Ofen gefahren wurden. Das Feuer hat nur Zutritt zum oberen Teil des 
Wagens. Es wird mit Bohpetroleum geheizt. In der 8tunde können 86 cbm verbrannt werden. 
Die in Ohicago gemachten Versuche sollen erfolgreich gewesen sein. 
Beseitigung der stadtischen Abfallstoffe. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 501. 

Neben der Verbrennung wurde die Unschädlichmachung derselben in Boston durch 
Dampf von 6 Atmosphären wahrend 8 Stunden versucht. Das dabei erzeugte Fett und 
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Öl wurde in die Kanalanlage geführt, während die festen Stoffe getrocknet nnd als 
Dong verwertet wurden. 

Müllverarbeitung. Engng. newi 1804, II, S. 854. 

Nach dem Verfahren von Man wird der Müll getrocknet, wobei die Gase sur Kesselbeisung 
benotet werden nnd alsdann mit Naphtha na »gesogen. Die Flüssigkeit wird xur Gewinnung von 
Schmiere verdampft. Die übrig bleibenden Bestandteile des Mülls werden al.-t Dünger verweu>iet. 
Beschreibung nnd Zeichnung der Anlagen in St. Lonia, Buftalo, Detroit und Hilwaukee. Beur- 
teilung des Verfahrens, Kosten. 

Mullofen von F. W. Baker. The Engineer 1894, II, S. 390. 

Die MOllvcrbrennung. Zeitschr. f. Transport*, u. Straften!». 1894, S. 533. 

Auf dem letzten Verbandstage des Vereins für öffentliche Gesundheitspflege wurde 
dieser Gegenstand von Oberingenieur Andreas Meyer-Hamburg eingehend behandelt. 
Alfred Roechling hebt hervor, dafs die neuen Öfen nicht mehr wie früher zu geringe 
Hitzegrade entwickeln. Als Leitsätze wurden angenommen: 1. Gegen die landwirtschaft- 
liche Verwertung des Kehrichts bestehen keine hygienischen Bedenken, wenn derselbe 
gleich untergepflügt, oder bei seiner vorübergehenden I-agerung so verarbeitet, oder mit 
Krde bedeckt wird, dafs ein Verwehen oder Verstäuben seiner Bestandteile ausgeschlossen 
ist. Eine längere Lagerung des Kehrichts ohne landwirtschaftliche Verwendung und 
insbesondere eine Anhäufung desselben auf Plätzen, welche früher oder später sur 
städtischen Bebauung herangezogen werden können, ist unstatthaft. Auch mufs verhindert 
werden, dafs durch Lumpensammler Teile desselben in die Stadt oder in den Verkehr 
zurückgebracht werden. 2. Wo diese Bedingungen nicht erfüllt sind, wo die Landwirt- 
schaft nicht im stände ist, die Mengen des städtischen Kehrichts zu bewältigen, wo die 
landwirtschaftliche Verwertung für die Städte zu kostspielig wird, oder wo die Gefahr 
besteht, dafs zu Kpidemiezeiten die Abnahme des Kehrichte auf Schwierigkeiten stöfst, 
da empfiehlt sich die Verbrennung desselben nach englischem Muster. 

Bericht über das Berliner Strafsenreinigungswesen. Zeitschr. f. Transport*, u. Strafsenb. 1894, 

S. MG. 

Zu öffentlichen Abladeplätzen bat die Stadtgemeinde ein über 90 ha grotees Grund- 
stück am Oder-Spree-Kanal bei dem Dorfe Spreenbagen in der Nähe von Fürstenwalde 
für 42000 M. angekauft, wohin der Hausmüll auf dem Wasserwege geschafft wird. Die 
Haienanlage zum Löschen der Schiffe kostete 72 000 M. Nach vielen Schwierigkeiten 
gelang es, an der Oberspree einen für die Beladung der Schiffe geeigneten Platz zu er- 
halten, auf welchem die erforderlichen baulichen Einrichtungen in der Ausführung be- 
griffen sind. 

Die Strafsen von Paris und die Gesundheitspflege. Revue technique 1894, S. 439; Zeitschr. f. 
Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 5S5. 

Die Müllbeseitigung in New- York. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafoenb. 1895, S. 3. 

Bericht eines Aasschusses, der nicht die Verbrennung, sondern eine Nutzbarmachung des 
Mails befürwortet, welche durch einen Redaktionsprosefs Düngemittel und Fett gewinnen läftt. 
Die seitherige Verbringung auf die hohe See soll jedenfalls aufgegeben werden. 
Anlage zur Verarbeitung städtischer Abfallstoffe. Nach Ann. industr. 1894 in Zeitschr. f. Trana- 
portw. u. 8trafsenb. 1896, S. 4 u. 18. 

Es wird eine Studie der Ingenieure Schenos und Sincholle Aber diese Frage mitgeteilt. 
Die Anlage soll in 24 Stunden 800 t städtische Abfallstoffe verarbeiten. 

Versuche der MOllvcrbrennung in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. GS. 

Dieselben haben ein ungünstiges Ergebnis gehabt, sodafs die Müllabfuhr zu Wasser 
einstweilen beibehalten wird. 
Beseitigung des Hauskehrichts durch Verbrennen. Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1895, S. 141. 
Vortrag von Nufsbaum. 

Die Küchenabfälle und Speisereste bieten den Erregern der Gärung und der Fäulnis 
reiche Nahrung und tragen daher, abgesehen vom üblen Geruch, zur Vermehrung der 
Mikroorganismen bei. Auf ihnen gedeihen ferner die meisten der zur Zeit bekannten 
Krankheitserreger. Ähnlich verhält sich der Kehricht, der hauptsächlich aus Staubteilen 
besteht, welche reich an Mikroparasiten sind, deren Sporen die Erreger der Wund- 
infektionen zu sein pflegen. Gleiche Gefahr bieten die in den Kehricht gelangenden 
Verbandstoffe, Lumpen und Kleidern-ste. Es ist daher eine gänzliche Vernichtung dieser 
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Abfalle im Sinne der öffentlichen und häuslichen Gesundheitspflege erforderlich, die zur 
Zeit noch nicht allerorts in genügender Weise stattfindet In den meisten Städten werden 
die erwähnten Abfälle in offenen Gefäßen vor die Hausthür gestellt, wo bis zur Abholung 
durch Hunde, Lumpensammler und durch den Wind die Verbreitung eines Teils der 
Abfälle auf der Strafse und in die Luft erfolgt. Auch bei der Abholung wird durch 
da» Einschütten des Kehrichts in die Wagen ein Teil verstäubt. Der Rest wird auf 
Abladeplätze gebracht und im günstigsten Fall landwirtschaftlich verwendet. Wurden 
die Abfallstoffe sofort untergepflügt, so käme das einer Vernichtung sehr nahe, da dies 
aber nur in einem Teil des Jahres möglich ist, so enthalten die I.agerplätze, deren Be- 
schaffung nicht selten grofse Schwierigkeiten verursacht, eine grofse Gefahr für die Ver- 
breitung von Krankheiten. Diese Nachteile lassen sich vermeiden, wenn die festen Ab- 
fallstoffe dort, wo sie erzeugt werden, auch zur Verbrennung gelangen. Die Rückstände 
sind dann gefahrlos, nehmen einen viel geringeren Raum ein und lassen sich in Form 
von Asche zu Dungzwecken, in Form von Schlacken zur Wegebefestigung und zur Auf- 
füllung verwerten. Diese Verbrennung in den Hausbaltungsfeuerungen läfst sich aber 
nicht überall durchführen und daher ist man in England und Amerika zur Verbrennung 
der festen Abfallstoffe in städtischen Anstalten geschritten, wodurch die Gefahren der 
Krankheitsübertragung beseitigt und die Massen auf */» des Gewichts und */» des Raum- 
inhaltes gebracht werden. Sind in dem Strafsenkehricbt und im Kanalschlamm nicht 
zn große Mengen von Sand enthalten, so sind auch diese zur Verbrennung geeignet, wo- 
durch sieb die Abfubrkosten wesentlich verringern. 

Die ersten Versuche der Verbrennung fanden in England vor 30 bis 40 Jahren statt ; 
der erste geschlossene Ofen jedoch wurde im Jahre 1870 zu Paddington (London) er- 
richtet. Sechs Jahre später erbaute Fryer seinen .Destruktor". 

In den Fryer'schen Öfen werden die Verbrennungsgase zum Trocknen, Vorwärmen 
und Entzünden der Abfallstoffe ausgenutzt und gehen von diesen austretend unmittelbar 
in den Schornstein. Dadurch ist eine zu grofse Abkühlung der Gase und Destillations- 
produkte bedingt, woher stets Rauch und übelriechende Gase in die Luft geführt werden. 
Auch flogen anlaDgs grofse Mengen feiner Asche, Staub und halb verbrannten Papieres in 
die Luft und belästigten die Nachbarschaft Dies wird durch Einbringung eines überwölbten 
Rostes im Hauptfachs nach den Angaben von Jones beseitigt auf welchem ein lebhaftes 
Feuer unterhalten wird, das die Abgase durchstreichen. Durch Erweiterung des Haupt- 
fuchses und durch Zickzackführung der Rauchgase wird ferner eine Ablagerung der 
Staubteile erzielt Da die Unterhaltung dieses Feuers Kosten verursacht, so fahrt Hors- 
fall in seinem Ofen die Verbrennungsgase derart, dafs sie nach dem Vorwärmen der 
Abfallstoffe die Stichflamme des Feuers noch einmal durchstreichen müssen. Von hier 
gelangen sie in eine besondere Staubablagerungskammer und dann erst dnreh den Fuchs 
in den Schornstein. Ferner macht Horsfall seine Roste beweglich (durch Excenter welle), 
um die der Verbrennung ungünstigen Sand- und Aschenteile, nach Aufbringung der vor- 
gewärmten Abfallstoffe auf den Rost, entfernen zu können. Endlich schliefst er die 
Luftzuführung ab und führt Dampf oder erhitzte Luft durch Gebläse zu den Rosten, 
um möglichst hohe Temperaturen zu erzielen. Dadurch wird aber die ganze Anlage 
teuer. Die erforderlichen Eisenteile nutzen sich rasch ab, sodafs den Vorteilen auch 
Nachteile gegenüberstehen. Warner verbesserte den Fryer-Ofen, indem er durch An- 
bringen eines sich selbstthätig schließenden Aufschütttrichters und von Schiebethürcn 
vor dem Schlackenrost und dem Aschfall das Eindringen kalter Luftströme in den Ofen 
verhinderte. Ferner ermöglicht seine Anordnung die Abstellung und Regelung des 
Zuges jeder einzelnen Zelle, unabhängig von den übrigen Zellen, auch werden gleich 
llorsfalls Anordnung die Abgase im Ofen verbrannt. 

Die Menge der festen Abfallstoffe beträgt in England etwa 0,5 kg für den Tag und 
Kopf der Bevölkerung. Eine Zelle verbrennt innerhalb 24 Stunden 4 bis 10 t, durch- 
schnittlich 6 — 8 t. Die Asche und Schlacke können verwertet werden. Die Temperaturen, 
die Crodington im Jahre 1887 häufig zu niedrig fand, sinken jetzt nirgends unter 500° C. 
und steigen beim Horsfall-Ofen auf 800—1000°. Der Heizwert der Abfallstoffe beträgt 
nur '/*», im ungünstigsten Fall »/«* guter Kohle. Dampfkesselheizung in kleineren Betrieben 
wohl möglich, aber die Hoffnungen auf Betrieb grofser Beleuchtungswerke u. s. w. gehen 
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zu weit. Die Kosten im Mittel ergaben sich für eine Zelle (ohne Grunderwerb) zu 14O0O M., 
die Betriebskosten zu 1 M. für 1 t Abfall. Für Jon ob' Rauchverzehrer ist ein weiterer 
Aufwand von 0,3 bis 1 M. für die t erforderlich. Für Hamburg sind die Oesamtkosten 
des Betriebes samt Abnutzung, Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals für je 100000 E. 
auf 48000 M. berechnet, während die Abfuhrkosten der Hausabfallstoffe allein 45700 M., 
die des Strafsenkebricbta u. s. w. auf 36000 M. berechnet werden. Für Hannover sind die 
Abfuhrkosten für 200000 E. 48000 M., also würden Mehrkosten kaum zu decken 
sein. In England baut man für 100000 E. eine Anstalt mit 9—16 Zellen. In Hannover 
wäre eine Anstalt für 200000 E. genügend. Unterschiede im Brennwert in Hannover nicht 
zu befürchten, in Berlin wohl. Als hygienische Anforderungen an die Verbrennungs- 
rückstände sind zu nennen: 1. die Abfalle sind im Hause in Gefäfsen aus Blech oder 
Steingut zu sammeln, welche mit dicht schliefsenden Deckeln versehen sind. 2. die 
Abfalle sind taglich in entsprechend gestalteten Wagen abzuführen, in die Ofenhalle zu 
bringen und dort ohne weitere Umladung unmittelbar zu verarbeiten, was nur durch eine 
richtige Regelung des Betriebes erreicht werden kann. 3. Auch die gröberen Fremd- 
stoffe (Scherben, Blechdosen u. s. w.) sollen den Weg durch das Feuer nehmen, damit eine 
gründliche Desinfektion stattfindet. 4. Die Arbeitsräume sind mit Frischluft von einer 
der Jahreszeit entsprechenden Temperatur derart zu versehen, dafs ein Austreten vun 
Feuergasen und Destillationsprodukten ausgeschlossen erscheint. 5. Den Arbeitern ist eine 
besondere Arbeitskleidung zu liefern, welche wöchentlich einmal gewaschen und ausge- 
kocht werden muh. Ein Raum zum Kleiderwechseln mufs vorhanden sein, in welchem 
sich einige Brausebäder und Waschbecken befinden, weil im anderen Fall die Übertragung 
von Infektionskrankheiten durch die Arbeiter, wenn nicht wahrscheinlich, so doch möglich 
erscheint. 

Zur Frage der Müllbeseitigung in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 191, 
228, 249 und 264. 

Vom 1. Juni d. J. an soll das „Wechselkastensystem'' zur Anwendung gelangen. 
Verschiedene Vorträge werden wiedergegeben und dankenswerte Angaben gemacht. 

Die Verwertung des Mülls in Boston nach dem Verfahren von Arnold. Engineering news 
1895, I, S. 211. 

Der Müll wird behufs Gewinnung von Fett mit Dampf gekocht, dann ausgepreßt 
und in geschlossenen Gefäfsen getrocknet 

Die Verbrennung der Abfallstoffe. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, S. 233. 

■ 

3. Mttll- und Kehrichtwagen. 

Geigers Schlamm-Abfuhrwagen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1889, S. 13, m. Abb. 

Statt der ursprünglichen Reinigung der Strafsen-Schlammlanger mit der Bagger- 
schaufel, wobei der Schlamm auf die Strafse geschöpft und später abgefabreu wurde, 
sind vielfach schmiedeeiserne Eimer mit siebartig durchbrochenen Wandungen und einem 
kleinen Loch im Boden in die Schlammfängerscbachte gesetzt worden, die von Zeit zu 
Zeit herausgehoben und in die Abfuhrwagen entleert wurden. Daran anknüpfend erfand 
Geiger seinen Abfuhrwagen, der mit einem Krahn ausgerüstet ist, mittels dessen Vor- 
gelege die Schlamm-Eimer aufgewunden und über den eisernen Wagenkasten zur Entleerung 
gedreht werden können, welch letzterer wiederum durch eine Zahnstange mittels Kurbel 
und Vorgelege schräg gestellt werden kann, um aus der, mittels Schnecke und Schnecken- 
rad-Segment, durch Drehung des neben dem Hinterrade angebrachten Handrades ge- 
öffneten Entleerungsthür auf dem Entladepiatz den Schlamm auszuleeren. Auch die 
Eimer sind besonders konstruiert und besitzen einen Klappboden, durch dessen Öffnung der 
Schlamm in den Wagenkasten stürzt. Der Schlamm-Schacht wird nur wenig tiefer als der 
Eimer hoch ist angelegt und erhält unter dem Sypbonrohr einen gufseisernen Kranz, auf den 
der mit ähnlichem Kranz ausgestattete Eimer zu hängen kommt. Es kann also nur 
Wasser auf den Boden des Schachtes durchsickern, und damit dieses Bodenwasser das 
Hinstellen des Eimers nicht hindert, hat der Eimerboden ein nach oben sieb öffnendes 
Ventil. 
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Kehrichtwagen mit I'lanabdeckung. ZeiUchr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1890, S. 349. In Frank- 
furt a. M. versuchsweise zur Verhinderung der Staubbildung eingeführt. 

Siebvorrichtung aar Sonderang; des Strafen- und Hauskehrichts. Engng. news 1890, Bd. 23, S. 342, in. Abb. 
Di« vorhandenen Eisenteile werden durch Magnete anageschieden. 

Kehrichtsammelwagen mit Aufsatzcylindern, D. R.-P. No. 53770. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1891, S. 247, m. Abb. Zur staubfreien Entleerung der Hofkehricht-Behälter dienend. 

Kehrichtwagen mit geschlossenem eisernen Kasten von nahem 2 cbm Fastiangsrauin. Engineering Ree. 
and Sanitarj engineer 1891, Okt. S. SS8. Zur Entleerung wird der Kasten mittele einea Krahnes ab- 
gehoben. 

Strafsenreinigungswagen von Flanigan in New-Tork. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafjenb. 1892, 
S. 247, m. Abb. 

Oerselbe besitzt einen drehbar gelagerten, halbkreisförmigen Kasten, der vom Kutschbock 
aus mittels einea Vorgeleges gekippt werden kann and bei halber Öffnung des sonst dicht 
schliefsenden Wagendeckels sich laicht entleert. 
Kehrichtabfahr mittels Eisenbahnwagen. Zeitschr. f. Transportw. u. Straftenb. 1893, S. 465. 

In Badapeat erfolgt die Abfahr mittels einer Eisenbahn, die vom Unternehmer Ludwig 
v. Caerv nach einem eigenartigen System gebaut ist. Die xu beladenden Wagen stehen in 
einem Tunnel, in dessen Ducke 42 Öffnungen angebracht sind, durch welche der Kehricht direkt 
ans den Abfuhrwagen in die Eisenbahnwagen geschüttet wird. 
Kehrichtwagen der Firma Lebach & Co. in Köln a. Rh. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafscnb. 1894, 
b. 392. 

Der mit fester Bedachung (Holzdecke mit Wellblech) versehene Wagen hat über der 
Ladekante einen Aufsatz, der an beiden Seiten mit nach innen sich öffnenden und ihrer 
Stellung entsprechend von selbst wieder sich schliefsenden Klappen versehen ist, die auch 
bei starkem Winde den Austritt von Staub verhindern sollen. Der Aufsatz kann auch 
an vorhandenen Wagen augebracht werden. Die Entladung erfolgt bei zweispännigen 
Wagen zum Teil von hinten, zum Teil seitlich, oder von unten, bei einspännigen Wagen 
durch Kippen. Dieselbe Firma hat auch einen entsprechenden geschlossenen Müllkasten 
angefertigt. 

Kehrichlwsgeu der Kehricht-Gesellschaft au New-Orleans. Le Genie civil 1894, 8. 250; Engng. 
news 1894, S. 180. 

Der Behälter kann behufs Entladung herabgelassen und vom Wagengestoll gelöst werden. 
In New-Orleans sind 40 derartige Wagen im Gebrauch. 



F. Litteratur, 

verschiedene Gegenstände betreffend. 

a. Straßenbeleuchtung. 

1. Selbständige Werke. 
Mandlik, A. Die Gasbeleuchtung. Budapest 1879. 

Schellen, II. Die neuesten Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen Beleuchtung und der Kraftübertragung. 
Köln 1880. 

Bernstein, A. Die elektrische Beleuchtung. Berlin 1880. 

Urquhart, J. W. Electric Üght, its produetiou and uae etc. London 1880. 

Crompton, R. E. The electric light for industrial nses etc. London 1880; deutsch von F. Uppenborn. 
Manchen 1881. 

Ilospitalier, E. Lea principales applications de lVloctricitA. Paris 1881. 
Armengau d. Manuel de l'eclairage electriquo etc. Paris 1881. 

llolthof, F. Das elektrische Licht in seiner neuesten Entwickelung u. s. w. Halle 1882. 
Alglave, E. und J. Boolard. La lumiere electrique etc. Paris 1882. 
Routledge, R. Electric lighting. London 1882. 

Merling, A. Elektrotechn. Bibliothek, Bd. I. Die elektr. Beleuchtung u. s. w. Braunschweig, 2. Aufl\ 1884. 
Behrend, G. Das elektrische Licht. Halle 1883. 

Uhland, W. H. Das elektrische Licht und die elektrische Beleuchtung. Leipzig 1883. 
Kruse, H. Die elektrische Beleuchtung in hygienischer Besiehung u. s. w. Hambarg 1883. 



Digitized by Google 



136 



L. von Willmann. Strassenbau. 



Urbanitzky, A. Du elektrische Licht und die hierzu angewendeten Lampen. Wien 1883. 
Graeta, L. Die Elektrizität und ihn Anwendungen zur Beleuchten*; u. a. w. Stuttgart, 2. Aufl. 188b. 
Hagen, E. Die elektrische Beleuchtung u. a. w. Berlin 1885. 
Maiaonneuve, 8. La lumiere electriqae et ses applieations. Paria 1886. 

Hartmann, K. Bericht Ober die Fortachritte der Oes- nnd elektrischen Beleuchtung u. s. w. Heft 6 Tom 

VI. Internationalen Kongreis für Hygiene und Demographie tu Wien 1887. 
Schilling. Ober den gegenwärtigen Stand der elektrischen Beleuchtung. München 1888. 
May, 0. Anweiaungen für den elektrischen Lichtbetriab u. ». w. Frankfurt a. M. 1888. 
Wetter, B. von. Lee applieations de la lumiere electrique. Paris 1888. 

Schräder, W. Die elektrische Beleuchtung im Verhältnis zur Stadtverwaltung u. s. w. 2. Aufl. Magdeburg 1889. 

L'eclairage a Paria, Etüde technique dea divera modea d'eclairage employiea a Paris per Henry Marichal. 
Paris 1894. Besprochen in No. 2 der Zeitachr. d. öaterr. Ing.- n. Arch.-Ver. 1896. 

Eine gründliche Behandlung der Entwickelang des Beleachtungsweseni von Paris, und da, 
dort fast sämtliche Erfindungen probiert worden sind, auch des gesamten Beleuchtungswesens. 
In dem geschichtlichen Teile geht der Verfasser ron den ersten Versuchen unter Ludwig XIV. 
mit 6000 Talglichtern, öllaternen u. s. w. aus, bespricht dann die Gasbeleuchtung (1820-1889) nod 
die seit 1866 noch jetzt bestehende „Compagnie Parisienne d'eclairage et de chauffage par le gas u . 
Seit 1876 beateht die elektrische Straßenbeleuchtung, mit den Jablokoff-Kerren beginnend, dann kam 
Loutin mit seiner Dynamomaschine und Edison mit dem Glühlicht 1889. Das Fernleituugs- 
system ron Gaulard et Gibbs brächte die Lösung dea Problems der Beförderung der Elek- 
trizität auf große Entfernungen. 1883 wurde die 8tadt in Sektoren geteilt. Aber neben dem 
elektrischen Licht behauptet rieh das Gas. Gegenwärtig 53000 Gaslaternen and 461 elektrisch« 
Lampen auf den StraJsen. In den Häusern 2 Millionen Gasflammen, 280000 Glühlampen und 
9000 Bogenlampen. Der jährliche Gasverbrauch 263 Millionen cbm, der Kraftaufwand für die 
elektrische Beleuchtung 30000 Pferdekräfte. Die weiteren Kapitel behandeln die Gaserzeugung 
und Verteilung, die Prüfung und Verwendung unter Vorführung ron Kandelabern nnd Beleuch- 
tungskörpern auch für festliche Zwecke, die Verträge der Stadt mit der „Comp, parisienne". 
Die folgenden Abschnitte sind dem elektrischen Licht gewidmet. Die verschiedenen Gesell- 
schaften mit ihren Systemen, Centraimaschinen u. s. w. werden besprochen, die Arten der 
Kabelrerlegnng, die Verbindungen, Abzweigungen u. s. w., die VertragsTerhältniase der Stadt 
und die wirtschaftliche Seite der Frage. Im Schlufskapitel wird eine neue Berechnungametbode 
für die öffentliche Straßenbeleuchtung entwickelt. Ausgehend von der Ermittelang der Flächen- 
helligkeit stellt der Verfasser diese Rechnungsgrürsen zu graphischen Tabellen zusammen, denen 
die Ergebnisse bezüglich der Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit einer gewählten Lichtaua- 
teilung entnommen werden können. Als Marsstab für die Wirtschaftlichkeit werden die Selbst- 
kosten hingestellt, welche die durchschnittliche Erhellung einer Are Bodenfliche mit der Hellig. 
keitseinheit (1 Meterkerze) f. d. Stunde verursacht, für gewöhnliche 8paltbrenner 6,81 Cta., für 
Intensivbrenner mit 760 I Stunden verbrauch 8,65 Cts. und für Bogenlampen zu 10 Amperes 
im Mittel 1,68 Cts. 

2. Zeitschriften-Litteratur. 

Beleuchtung der Pariser StraTsen. Journ. f. Gssbel. u. Wusservers. 1881, S. 211. 

Straßenbeleuchtung. Bangewerksitg. 1883, S. 645. 

Es werden folgende Angaben zur Vergleichung von Lichtstärken und Bestimmung der elek- 
trischen Leuchtkraft gemacht: Eine „Normalkerze" entspricht der Lichtwirkung einer reinen 
Paraffinkerze von 20 mm Durchmesser bei einer Flsroraenhöhe von 50 mm. Als „Normal- 
Gasflamme" gilt die Argand-Flamme von 16 Normalkerzen mit 160 1 stündlichem Gasverbrauch. 
Eine Edison-Lampe von 16 Normalkerzen entspricht ungefähr '/m Pferdestärke. 

Die elektrische Beleuchtung der Strafsen Londons. Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 179. 

Dieselbe wird nach dem Bericht des Oberingenieurs Haywood beschrieben und eine Ver- 
gleichung der verschiedenartigen aeither verwendeten Systeme gegeben. 

Die Beleuchtung der 8trafse Holborn- Viadukt. Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 284. 

Dieselbe erfolgt mittels Edison'echen Glühlicbtes und zwar durch 92 Laternen von je 16 
Kerzen Leuchtkraft, von denen jede 130 qm Strafaenfläohe belichtet. Außerdem wirken noch 
etwa 745 Glühlichter von den Läden aus. Die Anlage wird fortgesetzt erweitert. Der glühende 
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Körper ionerhtlb dar birnenförmigen luftleeren Oleskörper besteht ans verkohlter Bambuafaeer 

tou 1—2 mm 8tärke. 
Leuchttürme aar Straf» e n b e 1 e u e h tu n g. Centralbl. d. Baurerw. 1883, S. i'i'2. 

In mehreren amerikanischen 8tädten sind tu diesem Zwecke etwa 50 m hohe, ans drei 

durch KisenneUwerk verbundenen Eisenröhren hergestellte Türme errichtet worden, die nur 

3600 kg wiegen und etwa 6000 M. kosten. 
Einiges ftber Straften- und Beleuchtnngswesen in Wien. Deutsche Baus. 1884, 8. 630. 

Die Höhenlage der 8trafsenlaternen. Civiling. 1887, S. 69; Jonrn. f. Gaabel. u. Wasservers. 1889, S. 467. 

Wie Prof. Dr. Hofmann bereite im Jahre 1881 nachgewiesen hatte, iei die Höhenlage der 
8trafsenlaternen au gering, nm den awischen denselben liegenden Teilen der Strafte die gröftt- 
möglichste Lichtmenge »umführen. Köpke berechnet die Beleuchtung y des Bodens in einer 
Entfernung t vom Fufspunkte einer Laterne, wo die Lichtstrahlen unter dem Winkel a gegen 
den Horisont einfallen, zu : 

asma ah 

wenn a die Lenehtkraft und h die Höhe der 8traftenlaterneu bedeuten. Für h = ~ wird 

a V 2 

y som Maximum und «war an y M = 0,3849 t Ist der Abstand aweier Laternen 30 m, 

so liegt der awischen ihnen em wenigsten beleuchtete Punkt in z — 16 m vom Fuftpunkt der 
Laternen. Damit hier die Helligkeit möglichst groft wird, müftte also die Höhe der Laterne 
h — 15.0,707 = 10,6 m gemacht werden. Bei der üblichen Höhe tou etwa 3 m wird die 
Helligkeit des Punktes etwa nur halb so groft. Demgegenüber weist Coglievina auf den Um- 
stand hin, daft bei der auf den Straften bedingten Stellung der Laternen sahireiche Lichtquellen 
geringerer Starke, unter Annahme gleichen Gasverbrauchs, gröftere Helligkeit der Straftenflacben 
eraeugen, als rereinzelte starke Brenner. 

Gaslaternen mit Glaslinsen. Zeitachr. f. Transportw. u. Straftenb. 1887, 8. 230. 

Die ron John G. Winton angegebene Einrichtung soll dem seitherigen ÜbelsUnde, daft 
nur der Plata unter der Laterne bell beleuchtet ist, abhelfen. Zu dem Zweck sind gegenüber 
mehreren Brennern verstellbare Glaslinsen in Rahmen angeordnet, die daa Licht gleichmiftiger 
auf die Straften flache verteilen. 
Magnesium-Lampen. Deutsche Baus. 1887, 8. 512. 

Du Lieht dieser von 80 fs erfundenen und für seinen Arbeitsplatz benatzten Lampen hat 
bei matten Scheiben eine Lichtstarke von rund 880 Normalkersen, bei hellem Glase von 450 
Normalkersen nnd erscheint cur Erhellung eines Platsea oder eines entfernten Punktes geeignet. 

Vergleich der verbesserten Strafaenbeleuehtnngen. Deutsche Baus. 1888, S. 568. 

Lichtträger der elektriechen Strafsenbeleuchtung in Berlin. Centralbl. d. Baurerw. 1888, 8. 195. 

Laternenglocken mit Strafsenbeseichnungen. Baugewerksatg. 1890, 8. 1177. 

In St. Louis sind die Straftennamen derart auf die Glasglocken der elektrischen Strafreu- 
laternen geschrieben, tieft aie ebenda vergröftert auf weifte Tafeln geworfen werden. 

Ausdehnung der elektrischen Beleuchtung in Berlin. Geeundheits-Ing. 1891, 8. 608. 

Im Jahre 1889/90 brannten 74 269 Bogen- besw. Gltthlichter in 41800000 Brennstunden. 
Das Kabelneta hat eine Lange ron 79 km. Die maschinellen Einrichtungen der Berliner Elek- 
trizitätswerke vermögen 120000 Normallampen au speisen, deren Anlage für eine Lampe etwa 
100 M. kostet. 

Verwendung elektrischer Beleuchtungswagen zu Strafaenarbeiten. Zeitechr. f. Transportw. u. Stras- 
aenb. 1893, 8. 323. In Köln wurden damit gute Erfolge erzielt, um bei Nachtarbeit Rohrbrflcbe zu be- 
seitigen. 

Laternenanzflndung von der Gasanstalt aus. Zeitachr. f. Tranaportw. u. Straftenb. 1894, 8. 117. 

In Chicago wird dies durch den Druck dea Gases auf einen Elektromagnet mit Induktions- 
spule ausgeführt, 'dessen Drahtleitung nach einer im Laternenfuft befindlichen galvanischen Bat- 
terie führt. Durch Bewegung des Elektromagneten wird der Hahn geöffnet, während gleiohseitig 
ein Funke überspringt. 

Die elektrische Strafsenbeleuchtung in München, von Ing. F. Kraufs. Zeitschr. d. 7er. deutscher 
Ing. 1895, S. 16 — 21. 
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b. Baumpflanzungen. 

1. Selbständige Werke. 

Czullik, A. Behelfe zur Anlage und Bepflanzung von Gärten. Wien 1882 und 1885. 

Nietner, T. Gärtnerisches Skizzeubuch. Berlin 1883. 

Falke, J. r. Der Garten, aeiue Kunst and Kunstgeschichte. Stuttgart 1884. 

Tuckermann, W. P. Die Gartenkunat der italienischen Renaissancezeit. Berlin 1884. 

Jürgens, R. Praktische und ästhetische Anforderungen an neue landschaftliche Anlagen. Leipzig 1886. 

Ompteda, L. v. Rheinische Gürten ?on der Mosel bis tum Bodensee u. s. w. Berlin 1886. 

Hampel, W. Die moderne Teppichgärtnerei. Berlin 1887. 

Hampel, C. Stadtbüume, Anleitung zum Pflanzen nnd Pflegen der Bäume in Städten. Berliu 1893. 

Städtische Baumpflanzungen. Baugewerksztg. 1880, S. 517, 532 u. 548, m. Abb. 

Beachtenswerter Aufsatz von Prof. Dietrich über die Anordnung ron Alleeatrafsen, die 
Pflanzmethode und Bewässerung der Bäume mit besonderer Beziehung auf Berliner Verhältnisse. 

Baumpflausuugen in städtischen Strafsen. Scientific americen, 8uppl. 1881, S. 466S. 

Um Alleen ron edleren, langsam wachsenden Baumarten su erhalten nnd doch in der 
Zwischenieit schnell ein schattiges Laubdach zu erzielen, wird rorgeschlageB, diejenige Baum- 
art, welche dereinst die Strafsen beschatten soll, in grofsen Abständen, wie sie für ältere Bäume 
passen, zu pflanzen nnd vorläufig schnell wachsende Bäume, wie Silber-Ahorn oder ähnliche, 
dazwischen zu setzen, die schnell Schatten geben und später herausgenommen werden können. 
In Paris werden allerdings mit grofsen Kosten gleich ältere Bäume in die Strafsen gepflanzt. 

Beiträge zur Behandlung ron Alleebänmen an Strafsen. Deutsche Bauz. 1881, S. 47, 131, 233; 
Journ. f. Gasbel. u. Wasserrers. 1881, S. 31; Rombergs Zeitschr. für das Hochbauw. 1881, S. 409. 

Das Absterben vieler Alleebäume im Winter 1879/80 in Wien hat eingehende Besprechungen 
hervorgerufen, aus denen hervorgehoben sei, daft nach Prof. Dr. Böhm als Hsuptursache die 
Absperrung des Sauerstoffs utritts durch die infolge häufigen Befeuchtens entstandene Erdkruste 
anzunehmen sei. Prof. Wollny empfiehlt besonders die Auflockerung des Bodens, weil der 
lockere Boden ein schlechterer Wärmeleiter ist, als der feste und sucht die Ursachen für das 
Absterben vieler Bäume in Städten, abgesehen von der oft ungenügenden Bewässerung, haupt- 
sächlich in der Beschaffenheit des Bodens. 

Bewässerung der Bäume in Strafsen. Deutsche Baus. 1882, S. Sil, 355 n. 370. 

Schwieger empfiehlt unter Berechnung der Kosten, neben den Bäumen einen Rohrstraog 
zu verlegen, aus welchem den einzelnen Bäumen ein kleiner fortdauernd fließender Quell zu- 
zuführen sei. Prof. Dietrich bemerkt dagegen, dafs solche künstliche Quellen dicht unter 
der Oberfläche schwer zu regulieren seien und verweist auf die in Paris üblichen Methoden der 
Baumbewasserunp mittels Baumgitter und Drainiernng. Gartendirektor Mächtig in Berlin be- 
fürwortet die Herstellung eines durchlässigen Pflasterstreifens neben den Bordschwellen, erkennt 
jedoch gleichzeitig den Wert der durchbrochenen Baumgitter an. 

Baumpflansungon in den Strafsen von Paris. Central«, d. Bauverw. 1884, S. 188. 

Abgesehen von den Bäumen in Parka nnd kleineren Schmuckaulagen standen Ende 1881 
in den Strafsen von Paris etwa 87 600 Bäume, meist Platanen oder Kastanien, von denen jeder 
mit allen Nebenanlagen 139 M. gekostet bat. Dm den schädlichen Wirkungen des Gases vor- 
zubeugen, sind die Gasröhren mit Thonmänteln umgeben worden, deren Innenraum mit der 
Strefoenluft in Verbindung steht. 

Wert städtischer Baumpflanznngen in Strafsen. Zeitschr. f. Transport», u. Strafsenb. 1890, 8. 255. 

Baumpflansungen in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 192 n. 264. 

In der Potsdamer Strafte wurden Gruben von 1,9 m Breite, 1,2 m Tiefe hergestellt, und 
mit 0,2 m starker Lehmschicht ausgeputzt, nm dieselben Vor den Einwirkungen des Leucht- 
gases zu schützen. In diese Grube kommt ein oben und unten offener Kasten, dessen Wände 
aus dichtem Plechtwerk bestehen nnd der mit guter Erde ausgefüllt die in Kübeln stehenden 
Bäume aufnimmt. Die Anpflanzung jedes Baumes kostete 40 M. In Strafsen mit Asphaltpflaster 
hat es sich als erforderlich erwiesen, an den Bordkanten unter dem Afphalt des Fahrdammes 
eine mindestens 0,5 m breite und 0,25 m starke Schiebt zerschlagener Feldsteine, die vor Auf- 
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briuguug du Asphalt«! noch schwach mit Sandbeton abgeglichen wird, anzubringen. In diese 
Schiebt können EingnJardbren geführt werden, durch welche das Waaaer sa den Wurselspitzen 
sickern kann. Es hat sich dies Verfahren auf dem Damme der Südseite der Strafte „Unter 
den Linden" som Vorteil der Bäume bewihrt. 
Beschädigung ton Pflansen durch Dämpfe von Pflasterfugeu-Ausgnfsmasse. Centralbl. d. Bauverw. 
1891, S. 215; 1892, S. 288; Zeitachr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, S. 258. 

Dehnhardt teilt die durch verschiedene Gutachten bestätigte Beobachtung mit, dsts das in 
den Asphaltdämpfen enthaltene Eisen eine nachteilige Einwirkung auf Rosen und Pflanzen mit 
gerbstoffhsltiger Oberhaut zeigt. 
Die Bapflansnng der Strafsen und Plätse Berlins. Zeitachr. f. Transportw. n Strafsenb. 1892, 8. 392 
und 1893, S. 491. 

Auswahl der Baumarten bei den Strafsenaopflaozungeu in Belgien. Anu. d. trar. publ. de Belgique 1893, S. 1—75. 
Baumpflansungen an städtischen und Landstrarsen, sowie Beschädigung derselben durch Gase. 
Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1893, S. 366. Besprechung der Schrift Tom Obergärtner C. Hampel 
in Treptow bei Berlin durch Dehnhardt. 
Über städtische Baumpflansungen. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1894, S. 16 u. 32. Kurze 

Besprechungen au Gunsten derselben unter Hinweis auf die Pariser Anlagen. 
Parkanlagen und Schmuckplätze in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafseub. 1894, 8. 580. 

Es sind gegenwärtig 115 derartige Anlagen vorhanden, die unter Angabe der Üröfseuver- 
hältaiese aufgezählt werden. 



c. Bauordnungen. Gerichtliche Erkenntnisse und polizeiliche Verordnungen. 

1. Selbständige Werke. 
Anhaltspunkte für die Verfassung neuer Bauordnungen in allen die Gesundheitspflege be- 
treffenden Beziehungen. Bericht ron Prof. Frans Ritter v. Gruber, mit Berücksichtigung 
der Ergänzungen von Prof. Dr. Max Gruber. Wien 1893. 

Die Bearbeitung behandelt: 1. die Stadtregulierungs- und Erweiterungspläne, 2. die räumliche 
Gestaltung der Wohngebäude und deren Beziehung zur Umgebung, 8. die Baukonstruktionen 
der Wohngebäude, 4. die Feuerungs-, Heinings- und Lüftungsanlagen in Wohngebäuden, 5. die 
Wasserversorgung, 6. die Anlsge zur Ansammlung und Entfernung der häuslichen Abfälle, des 
Niederschlaga- und Grundwassers, 7. die Gasleitungen, 8. die elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragung, 9. die Blitzableiter, 10. die Aufzüge, Krahne und Hebezeugo, 1 1. die Industrie- 
bauten, 12. Gebäude und Räume für öffentliche Benutzung und Verkehr, 13. die Bestimmungen, 
welche die Bewilligung und Durchführung eines Baues, sowie die Benutzungsbewilligung be- 
treffen, 14. Erhaltung, Reinhaltung und Benutzung bestehender und Abbruch mangelhafter 
Gebäude, 15. Anwendung der Bestimmungen neuer Bauordnungen auf schon bestehende oder 
genehmigte Gebäude, 16. Zusammensetzung und Bildung der zur Durchführung der Bauordnung 
berufenen Behörden in Bezug auf die Wahrung gesundheitlicher Anforderungen. 

Grundlagen für die Verfassung einer neuen Bauordnung der K. K. Reichshaupt- und Residenz- 
stadt Wien, herausgegeben vom österr. Ing.- u. Arch.-Ver. Verlag des Vereins 1894. 

Die Ergebnisse der unter dem Vorsitz des Baurates A. v. Wielemans gepflogenen Berstungen 
eines siebzehngliedrigen Ausschusses werden in Form einer Bauordnung veröffentlicht und bestehen 
aus 963 Punkten, die zu 116 Paragraphen zusammengefaftit sind und vier Uauptstücke bilden: 
1. über allgemeine Bestimmungen, 2. von der Einteilung des Gemeiudegebietes, sowie von den 
Bau- und Verkehrsflächen, 3. von den auf die Bauten Bezug nehmenden Vorschriften, 4. von 
der Durchführung der Bauordnung. Das ungemein eingebend bearbeitete Werk wird von 
J. Stübben in der Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1894, S. 457 461 be- 
sprochen, günstig beurteilt und allen empfohlen, die sich mit den einschlägigen Fragen zu be- 



2. Zeitschriften-Litteratur. 

Daa neue preufaiache Gesetz, betreffend die Anlegung und Veränderung von Strafsen und 
Plätzen in Städten und ländlichen Ortschaften vom 2. Juli 1875. Deutsche Banz. 1875, 
S. 413. 
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Anwendung des preu fiischen Fluchtliniengesetzes rom 2. Juli 1875. Deutsche Bin. 1880, S. 190. 

Entscheidung des preuß. Bautenrainiateriums, daß eine neue Baufluchtlinie, welche vor der 
alten Hauaflucht liegt, nicht tos dem Grunde bestritten werden kann, weil der Eigentümer im 
Falle eines Neubaues einen Teil der Wegfläche Ton der Gemeinde erwerben mähte. 
Verhandinngen aber die Umarbeitung der Berliner Baupolizei-Ordnung. Rombergs Zeitachr. f. 

d. Hochbauw. 1881, 8. 186. 
Das preufsische Fluchtlinien-Gesetz ?oro 2. Juli 1875. Centralbl. d. Bauverw. 1881, 8. 118; Deutsche 
Baus. 1881, 8. 180; Baugewerksttg. 1881, S. 276. Beurteilung desselben nach seinen einreinen Teilen 
und nach gerichtlichen Erkenntnissen. 
Allgemeine Bauordnung fttr das Grofaherzogtum Hessen. Centralbl. d. Baurerw. 1881, 8. 119. 
Neue Bauordnung für Paris. Gas. d. arch. et du batiment 1881, S. 94. 

Dieselbe betrifft das Vortreten von Plinthen, Pilaetern, Baikonen u. dgl. ror die Strafsen- 
flochtlinie. Die Größe des Vorspnmges wird tod der Breite der Straft« und der Fußwege 
abhängig gemacht. 

Grundsätse bei der Wertabschätzung ron städtischen Grundstöcken und Vorgärten. Bombergs 
Zeitschr. f. d. Hochbauw. 1881, 8. 528, 560 n. 682. Unter Betugnahme auf das Zwangsenteignnngs- 
verfahren von C. Schwatlo besprochen. 
Bauerlaubnis-Gesuche und neu erlassene Bebauungspläne. Baugewerkaztg. 1881, 8. 640. 

Nähere Erläuterung des Erkenntnisses rom Ober-Verwaltungsgericht vom 6. Februar 1879, 
wonach ein neu erlassener Bebauungsplan für die Bauerlanbnia in der Weise bestimmend wird, 
dafa ein gegen dieselbe verstehender Bauplan nicht genehmigt werden darf, wenngleich er den 
zur Zeit seines Einbringens anerkannten Baufluchtlinien entspricht. 
Errichtung von Gebäuden, welche 8tädten sur Unzierde gereichen. Centralbl. d. Baurerw. 1882, 

S. 446. Erkenntnis des Berliner Bezirks- Verwaltungsgerichts. 
Entschädigungsansprüche der Anlieger bei Verlegung öffentlicher städtischer Strafaen. Wochenbl. 

f. Areh. o. Ing. 1882, 8. 868. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 7. März 1882. 
Rechtsgiltigkeit eines Bebauungsplanes. Centralbl. d. Banrerw. 1889, 8. 820. 

Nach dem Erkenntnis des Reichsgericht« vom 14. Januar 1882 übt ein Bebauungsplan nicht 
eher seine Wirkung aus, als derselbe nicht von zuständiger 8eite amtlich veröffentlicht worden 
ist. Der im Eingänge des § 13 des preußischen Flucbtlintengesetr.es vom 2. Juli 1875 ge- 
brauchte Auadruck „neue Fluchtlinien" begreift nur diejenigen Fluchtlinien, welche auf Grond 
des Gesetzes festgestellt sind, nicht aber die schon vorher angeordneten. Die polizeiliche Ver- 
tagung der Banerlaubnis auf Grund einer in dem nicht veröffentlichten Bauplane vor dem Geaetz 
vom 2. Juli 1875 festgelegten Fluchtlinie begründet den Anspruch des betroffenen Grundeigen- 
tümers suf Entschädigung. 

Die rechtlichen Verhältnisse bei Höherlegung eines Strafsendammes oder Fni'swcge». Bau- 
gewerksstg. 1883, S. 284. 

Mit Bezug auf das Reichsgerichtserkenntnie vom 25. September 1882 werden dieselben, 
sowie die Schädigung der Nutzbarkeit der anstoßenden Wohnhäuser besprochen. 
Die Schädigung der Besitser kleiner Grundstücke dnreh die neue Berliner Bauordnung. Bau- 
gewerkaztg. 1888, S. 834. Dieselbe wird an einem Beispiel dargelegt. 
Gebäudeentfernung vom Graben der Landstrarsen. Deutsche Bauz. 1885, 8. 32. 

Nach alter baupolizeilicher Vorschrift müssen in Preußen Gebäude 8,14 m vom äußeren 
Grabenrande entfernt bleiben. 

Von der Polizeibehörde festgestellte und höheren Ortes genehmigte Bebauungspläne. Deutsche 
Bauz. 1885, 8. 160. 

Dieselben enthalten nach einem Erkenntnis des Reichsgerichts, sofern privat« Flächen für 
öffentliche Straßen und Plätze bestimmt werden, einen Eingriff in das Privateigentum, da durch 
den Plan die Unbebaubarkeit aolcher Flächen festgestellt wird. Daß ein solcher nicht veröffentlicht 
worden ist, ist rechtlich nicht von Belang. 
Feststellung der Fluchtlinie. Deutsche Baus. 1885, 8. 228. 

Nach einer Beichsgericbtsentscheidung kann ein Entschädigungsanspruch für den durch 
Festlegung einer neuen Bauflucht zur Bebauung unbenutzbar werdenden Teil einea an einer 
Straße liegenden Grundstückes nur dann erhoben werden, wenn ein Bau nach der neuen Flucht- 
linie wirklich sur Ausführung gebracht wurde. Ans der bloßen Verweigerung der Bauerlauboii 
nach der alten Fluchtlinie kann dagegen ein solcher nicht abgeleitet werden. 
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Verweigerung der Bauerlaubnia seitens der Gemeinde vor endgiltiger Festlegung der Flucht- 
linie. DeuUche Bauz. 1885, S. 424. Wiedergabe eines betttglioben Erkenntnisses des Reichsgerichts. 

Änderung des preußischen Strafaenfluchten-Gesetses vom 2. Juli 1875. Dentsehe Baas. 1885, 
S. 531. 

Dieselbe wird anter Hinweis anf die Verhandlangen des Brandenburgischen Stldtetages zu 
Rathenow im Jahre 1885 als dringend notwendig bezeichnet und es wird dazu aufgefordert, Schwie- 
rigkeiten, welche sich anderwärts ans der Anwendung den GeReUes ergeben haben, mitzuteilen. 

Bauordnung von New-York. Revue d'Hygiene 1886, S. 320; Deutsche Vierteljahrsschr. f. Offentl. Gesundheits- 
pflege 1887, Sappl., S. 93. 
Bauordnung von Königsberg vom 10. Märt 1887. Baugewerksztg. 1887, 8. 249. 

Die neue Bauordnung der Stadt Rom. Cen tralb!. d. Basverw. 1887, 8. 344 u. 352; Geaundbeits-Iug. 

1888, S. 565. 

Zusammenstellung der Bauordnungen zahlreicher Stidte. Wochenschr. d. österr. Ing.- ■. Arch.-Ver. 

1889, S. 185 nebst dem Entwurf des von der XIV. Versammlung des deutschen Vereins für öffentliche 
Gesundheil »pflege erwählten Ausschusses für reichsgesetzliche Vorschriften zum Schutze des gesunden 
Wobnens. Deutsche Baus. 1889, 8. 193. Erläuterungen hierzu von Prof. Baumeister. 

Das Bauen an nicht regulierten Strafsen. Deutsche Bauz. 1890, 8. 59. 

Die schwierige Frage, ob eine Gemeinde Jas Bauen an einer noch nieht regulierten Straf«« 
auf Grund des Fluchtliniengesetzes dauernd, d. h. so lange verbieten kann, bis es ihr beliebt, 
die Strafse antulegen, wird eingehend besprochen and es werden die Gründe dafür und dagegen 
angeführt. 

Bauordnung für Karlsruhe. Baugewerkattg. 1890, 8. 945 u. 963. Auazugsweiser Abdruck. 

Die rechtliche Verpflichtung zur Anlage und Erhaltung von Strafsen. Baugewerkattg. 1899, S. 323. 

Auf Grund der bestehenden Gesetzgebung besprochen von Dr. Hilae. 
Bauordnungen und Verbreitung von Krankheiten in Städten. Deutsche Baus. 1891, S. 63. 
Neue Bauordnung für Frankfurt a. M. Deutsche Baus. 1891, S. 373. 

Zum Erlasse der neuen Bauordnung für die Vororte Berlins. Deutsche Baut. 1892, 8. 6, 24, 99 

u. 180. 

Über Abstufung der Bauordnung bei Städten und Vorstädten. Central«, d. Bauverw. 1898, S. 234. 
Ausnutzung des Bangrundes. Deutsche Baus. 1893, 8. 266. 

Es wird die Frage erörtert, ob nieht Beziehungen zwischen der Gröfse aller auf einem 
Grundstück angelegten Wohnungen und der Gröfse des Grundstücks selbst festzulegen sind. 

Ge ltungsbezirk der alten Berliner Bauobaervanzen. Deutsche Baus. 1893, 8. 421. 
Unterschied der Bauordnung für daa Stadtinnere und die Außenbezirke. Vorträge von Ober- 
bürgermeister Adickes und Prof. Baumeister. Gesundheits-Ing. 1898, S. 489. 

Badischer Gesetzentwurf über die Regelung von Baugrundstücken. Centralbl. d. Bauverw. 1893, 
S. 584. 

Zur Frage einer Bauordnung für die Vororte Berlins. DeuUche Bauz. 1898, 8. 584. 
Zur neuen Bauordnung für die Vororte von Berlin. Deutsche Baus. 1894, S. 29 u. 131. 

Das Enteignungsverfshren und Vorschläge zu seiner Umgestaltung. Zeitschr. f. Transportw. u. 
Strafsenb. 1894, 8. 56. 

Es wird namentlich auf die Langsamkeit des seitherigen Verfahrens aufmerksam gemacht 
und eine Beschleunigung für dringend notwendig gefunden. 
Erläuterung des Preußischen Fluchtliniengesetzes von 1875. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1894, 8. 79. 

Durch Erkenntnisse des Oberverwaltungsgerichls vom 3. und 17. Marz 1893 wird der 
Begriff „Neue Strafse" festgesetzt. 

Umwährung von Grundstücken Ober die Baufluchtlinie hinaus. Baugewerksxtg. 1894, 8. 147. 
Beachtenswerte Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts zur Berliner Bauordnung von 

188 7. Baugewerkaztg. 1894, 8. 121. 
Hygiene und Bauordnung. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, S. 424; aus dem Jahresbericht des 

K. K. Chefarstes der Polizeidirektion in Wien für das Jahr 1893. 
Eine neue Regel für das Mafs der Ausnutzung von Bauplätzen. Centralbl. d. Bauverw. 1894, 8. 422 

u. 440. 
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Prof. Baumeister bespricht di« verschiedene Art der Einschränkung der Bebauung eines 
Grundstückes durch die Bauordnungen und bezeichnet dasjenige Verfahren, welches ein Mindest- 
mar* für den von der Bebauung freianlaasenden, oder ein Höcbstmafs des znm Bebauen zulässigen 
Grundstückteils vorschreibt, ala Flächeuregel, dasjenige Verfahren, welches den Gebäude- 
abstand und die Höhe derselben Torschreibt, als Abstandsregel und bespricht sodann ein 
drittes von ßaurat Kajser in Berlin und Oberbaurat Bettig in München vorgeschlagen« 
Verfahren, welches die Massenregal genannt werden könnte und welches darin besteht, dafs 
durch Multiplikation der Grundstück fläche mit der gestatteten Gröfethöhe der Gebäude (in Berlin 
22 m) ein „Grnndkörper" gebildet wird, von welchem ein gewisser Teil (in Berlin nach Vor- 
schlag der Vereinigung Berliner Architekten CO°/o) als „Baukörper" zugelassen wird, dessen Ver- 
teilung nach Grundfläche und Höhe freigeatellt bleibt. Rettig möchte auch die vorliegende 
Strafte dabei berücksichtigt wissen, während nach dem Vorschlage der Vereinigung Berliner 
Architekten dieselbe nicht in Betracht gezogen werden aoll, dagegen sind in den Höfen einige Mindest- 
abstünde einzuhalten. Gleichzeitig wird von jener Vereinigung ein Verfahren vorgeschlagen, dessen 
GrundzQge mit der „verbesserten Flächenregel" des Berliner Architektenvereins übereinstimmen. 
Diese Vorschläge sind jedenfalls in hohem Grade der Beachtung wert und dürften bei Auf- 
stellung neuer Bauordnungen zu berücksichtigen sein. Baumeister steht auf dem SUndpnnkl, 
dafs „Flächenregel" sowohl wie „Massenregel" nicht ala Ersatz der „Abetandsregel" gelten 
können, vielmehr letztere stets mit zu berücksichtigen sei. 

Unterschiedliche Behandlung der Bauordnungen für das Innere, die Anfsenbesirke und die 
Umgebung der Städte. Deutsche Vierteljahrsschr. f. öffentl. Gesundheitspflege 1804, 8. 13. 

ßaupolizciordnoiig für Vororte. Baugewerksztg. 1894, S. 1205. 

Feststellung der Behauungsfläcbe. Bangewerksstg. 1894, S. 1266. 

Eine neue Regel für das Mafs der Ausnutzung von Bauplätzen. Centralbl. d. Banverw. 1895, S. 14. 

Behlen tritt für die von Rettig vorgeschlagene „Massenregel" ein gegenüber derjenigen 
der Vereinigung Berliner Architekten und der von Baumeister befürworteten Verbindung der 
Massenregel mit der AbsUndsregel. 
Dritter Nachtrag zur Baupolizeiordnung von Berlin. Centralbl. d. Bauverw. 1894, S. 219. 
Änderung der Bauordnung für die Vororte von Berlin vom 5. Dezember 1892. Centralbl. d. Bau- 
verw. 1894, 8. 240. 
Zonen-Bauordnung für Hamburg. Baugewerksztg. 1894, S. 6C4. 

Baupolizeiordnung für die 8tädte des Regierungsbezirks Köln vom 20. März 1894. Deutsche 
Baus. 1894, S. 254. 

Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts bezüglich der Inanspruchnahme von öffentlichen 

und Privatwegen. Zeitscbr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1894, 8. 236. 
Neue Baupolizeiordnung für die Städte des Regierungsbezirks Potsdam vom I.Dezember 1 894. 

Deutsche Banz. 1895, 8. 83. 
Daa Londoner Slrafsen- und Baugesetz. ZeiUchr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1895, 8. 251. 

d. Statistik städtischer Straften. Verkehr. 
• 

Die Anzahl der öffentlichen Fuhrwerke Berlins im Sept. 1880. Deutsche Tndustr.-Ztg. 1881, 8. 116. 

Zusammenstellung der Strafsenabmessungen Berlins. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1881, S. 42G. 

Die Kosten des Berliner Strafsenpflaster s. Baugewerksztg. 1884, S. 5. 

Die Gröfse der Pflasterflächen Wiena. Bautechniker 1881, 8. 362. 

Die Verkehrsverhältnisse Londons. Centralbl. d. Bauverw. 1882, S. 401. 

Die Gröfse der Berliner Pflasterflächen. Zeitschr. d. Arch.- n. Ing.-Ve'r. zu Hannover 1882, S. 95; 
1883, 8. 97 n. 540. 

Strafsenlängen verschiedener Städte. Wochenbl. f. Arch. u. Ing. 1882, 8. 34. Chicsgo bat mit 14400 m 

die längste Strafse. 
Die Strafsenlängen von Paris. Gas. des arch. 1883, S. 234. 

Einnahmen aus Vermietung von öffentlichen Strafsen-, Platz- und Gartenflächen in Paris. 
Zeitschr. f. Bauk. 1884, S. 417; Schweiz. Banz. 1884, T, 8. 18. Im Jahre 1883 betrugen dieselben über 
eine Million Mark. 

Die Strafsenlängen und Straßenkreuzungen Londons 1884. Wochen sehr, d üsterr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 1885, S. 116; Gesundheils-Iug. 1884, S. 762. 
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Bei 3168 km 8trafaenlingo bestanden die Befestigungen aus: 989 km Steinschlagbahnen, 
460 km gutem Granitpflaiter, 85 km Holipflaster, 21,7 km Aaphaltpflaster, 1376,3 kra altem 
schlechten Steinpflaster nnd 400 km waren angepflastert. 
Per Tagesverkehr anf der Straßenkreuzung vor dem Mansionhouse nnd der Bank von Eng- 
land in London. Scientific american, Sappl. 1886, Febr. 8. 7632. 

Derselbe betrag 54000 Wagen und 108000 Fufsgänger in 24 Standen. Zur Sicherung der 
Fofsginger vor den Wagen wäre es wünschenswert, wenn Brückenstage über die Strafsenkreuz- 
ungen errichtet würden. 

Die Länge der asphaltierten Strafsen verschiedener Städte. Engng. news 1885, S. 18G. 
Beobachtungen über Straßenverkehr. Transact. of the Amor, soc. of civ. eng. 188C, S. 123. 
Statistische Mitteilungen über das Berliner Strafsen wesen für 1885/86. Zeitschr. d. Arcb.- n. 

Ing.-Ver. zu Hannover 1886, S. 51. 
Berliner Strafsen verkehr. Deutsche Baus. 1886, 8. 524. Auf der Oranicn-Briicke verkehrten im Jahre 

1883 täglich 5-6000 Fuhrwerke nnd nahem 80000 Fufsgänger. 
Der ümfang der Straßenpflasterung in Paris. Schweis. Bans. 1887, II, 8. 61; Centralbl. d. Banverw. 

1887, 8. 324. 

Ende 1886 betrug die Gesamtfläche der Pariaer Strafsen in der Fahrbahn 8 517 700 um, 
wovon 6252000 qm Stein, 1608100 qni Steinschlag, 302 000 um Asphalt, 355000 qm Holz- 
pflaster. In der 6t. Lazaro- Strafte hat sich die Anordnung eines Betonbettes nntcr der Stein- 
würfeldecke insofern nicht bewährt, als das Pflaster sich sehr hart befuhr; besser in der Rivoli- 
Strafse, wo eine Sanddecke dazwischen gebracht wurde. Holzpflaster ist sehr beliebt. 
Die Kntwickelung städtischer Verkehrsmittel. Wochenbl. f. Bank. 1887, 8. 506 u. 615. 

Mit besonderem Hinweis auf Berlin nnd London werden besprochen: Droschke, Omnibns, 
Strafsenbahn und Stadtbahn, nnd es wird versacht, die Grenzen ihrer Wirkungsgebiete fest- 
zulegen. 

Der Umfang der Strafsenpflasternng in Berlin. Zeitschr. f. Transport», u. Strafsenb. 1888, 8. 43. 

Am 1. April 1887 betrug die gesamte Pflasterfläche 4 530000 qm, davon waren I 199 000 qm 
Steinpflaster I. bis III. Klasse, 412000 qm Asphalt und 58000 qm Holzpflaster. 
Die Grüße des Strafsen verkohre in Stuttgart. Deutsche Bauz. 1888, S. 612. 

In den verkehrrfcichsten Strafsen verkehrten 2—3000 Zugtiere, in den weniger belebten 
Strafsen 1000-2000 Zugtiere täglich. 
Die Länge der Berliuer Strafsen und die Gröfsc der Pflasterflächen. Zeitschr. f. Traoaporlw. n. 

Strafsenb. 1890, 8. 8 u. 200. 
Statistisches über Pflasterarten in Rngland und Amerika. Builder 1890, Bd. 69, S. 199—207. 
Die Gröfse der Pariser Parkanlagen. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1890, 3. 106. 
Die Grüße des Straßenverkehrs in London und die Verkehrs- und Beförderungsmittel. Engng. 
news 1890, Jali, 8. 17; Centralbl. d. Banverw. 1890, S. 199 u. 484; Zeitachr. f. Transportw. u Straa- 
senb. 1890, 8. 222 u. 370. 

Die Flächengrößen der verschiedenen Pflasterarten Londons. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 
1890, S. 416. 

Per Straßenverkehr in Berlin. Centralbl. d. Banverw. 1891, 8. 184; Zeitschr. f. Transportw. u. Stras- 
aenb. 1891, 8. 23 u. 42. 

Kosten städtischer Asphaltierungen u. b. w. in europäischen Städten, insbesondere Italiens. 
II Politechnico 1891, 8. 89. 

Statiatik der Unglücksfälle durch Strafsenfnhrwerk. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1891, 8. 302. 
Die Grüße der Stra faenflächen in Leipzig. Zeitachr. f. Tranaportw. u. Strafsenb. 1891, 8. 208. 
Die Verletzungen und Tötungen im Londoner Straßenverkehr. Centralbl. d. Bauverw. 1892, S. 224. 
Der Straßenverkehr in Paria im Jahre 1891. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 8. 387. 
Umfang der Pariser Pflasterungen, insbesondere die Entwickelung der geräuschlosen Pflaste- 
rungen. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafsenb. 1892, 8. 421. 
Die Kosten der Berliner Neupflaaterungen. Zeitschr. f. Transportw. n. Strafsenb. 1893, S. 95. 

Seit 1887 betrugen dieselben 25 Millionen Mark, trotadem sind noch 44"/o der 5 Millionen 
qm umfassenden Strafaenflächen mit altem Pflaster bedeckt. 
Die Verkehrsrerhältniaae in Berlin. Zeitschr. f. Transportw. u. Strafseub. 1893, S. 213. 
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Entwickelung der Verkehnverhiltniss» in Berlin, ron J. Hobrocht. Berlin 1893. 

Die Unfälle auf den 8trafsen London». Zeitachr. f. Transport*, n. Slrataenb. 1894, S. 420. 

Im Jahre 1893 worden 241 Personen durch Fuhrwerk aller Art in London getötet. Auf 

den 20000 engl. Meilen langen Eisenbahnen wurden nur l? Perionen getötet, dagegen 484 

Personen rerietst. 

Denkschrift, betr. die Verkehrsanlagen Wiens und seiner Umgebung. Zeilschr. d. önterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
1894, S. 500. 

Der Umfang des Personenverkehrs in Berlin. ZeiUcbr. f. Transport*, n. Stralsenb. 1895, 3. 132. 

Für dss Jahr 1893 belauft sieb die Zahl der auf allen Verkehrsmitteln Berlins beförderten 
Personen auf rd. 273000000, also für einen Tag durchschnittlich rund 748000. 
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